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Opplegget

Kommentarene ND-2018-2022 Del II omhandler tvister om rederansvar og 
transportøransvar i internasjonale transportforhold. Del II er systematisk utformet som 
tillegg til ND-2018-2022 Del I  om internasjonal og nasjonal domsmyndighet (avsnitt 
1 til 7) og lovvalg (avsnitt 8) på skipsfarts- og transportområdet. Det sentrale i Del II 
er tvister om ulike ansvarsforhold basert på internasjonalt lov- og kontraktregelverk. 
Regelverket er med årene langt på vei blitt standardisert ved tilpasninger til endringer i 
bedriftsstrukturer og kontraktspraksis som følge av internasjonalisering av transport- 
bedrifter og markeder for transporttjenester. Utviklingen har imidlertid også skapt 
betydelige spenninger i forhold til sentrale rettsprinsipper om ansvarssubjekt, 
ansvarsforhold og ansvarsvilkår i etablert lov- og kontraktsregelverk.

For det første har utviklingen fått virkninger for anvendelsen og virkemåten av 
de ulike internasjonale regimene om rederansvaret i sjøfartsforhold (nedenfor 
avsnitt 9), og om begrensning av erstatningsansvar for skader og oljesøl voldt av skip i 
internasjonal skipsfart (nedenfor avsnitt 10). Dette endret grunnlaget for internasjonal 
transportvirksomhet og tilknyttet forsikringspraksis, og for markedsskiller mellom 
ulike grupper av transportforetak og skade- og ansvarsforsikringsforetak. Det utgjør  
også en bakgrunn for mange tvister om ansvarsforhold på skipsfarts- og transport-
området. I løpet av det siste tiåret, og særlig etter 2020, er imidlertid utviklingen 
i internasjonal skipsfart blitt påvirket først og fremst av krisetilpasninger 
og reverserende drivkrefter, og en tiltagende fragmentering av globalisert 
handelssamkvem og tilknyttet skipsfarts- og transportvirksomhet. Vi kan nok vente 
betydelige endringer etter hvert, men tempo og stadier i utviklingen er fortsatt usikre 
og uforutsigbare.

For det andre, utviklingen av brede og varierte markeder for internasjonal 
godstransport har lenge vært basert på transportkontrakter og transportøransvar i 
hovedsak uavhengig av markerte skiller etter transportmåte (nedenfor avsnitt 11). Store 
deler av det globaliserte transportmarkedet for stykkgods vil nok fortsatt bestå av 
transportoppdrag og transportavtaler som normalt angir den etterspurte transporten, 
men derimot ikke utførelsesmåten. Slike transportforpliktelser fremtrer som 
«ubestemte». Det transportforetak som overtar transportoppdraget som kontraherende 
transportør, må selv normalt velge oppfyllelsesmåte for overtatt transport, og kan, 
ut fra eksisterende markedsforhold, vanligvis engasjere andre transportforetak som 
trengs for å få utført transporten. Dette er derfor transportoppdrag med innebygd 
fleksibilitet som vil muliggjøre ad hoc tilpasninger av transportopplegg til skiftende 
forhold også i krisetider.

INNHOLD
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Under utførelsen er godset i transportørens varetekt, og transportøren har etter 
fraktavtalen ansvar for godset under hele den avtalte transport, normalt uavhengig av 
utførelsesmåte. Markedsbasert kontraktspraksis skaper dermed kontraktsrelasjoner 
og transportavtaler som i seg selv ikke er omfattet av særskilt segmentert lov- 
eller kontraktsbestemt regelverkverk (nedenfor avsnitt 11.1 og 11.2). Dette 
bryter med den tilnærmingsmåten som lenge preget lov- og kontraktsregelverk 
på transportområdet. I praksis må regelbehovet for markedsbaserte «ubestemte» 
transportavtaler i hovedsak derfor dekkes via kontrakter med transportvilkår som 
normalt aksepteres i markedet til enhver tid (jf. f.eks. ND-2024-4 SøHa).

Transportforetak som overtar «ubestemte» transporter som kontraherende 
transportør, har normalt kontraktsrettslig adgang til å få utført overtatte 
transporter ved å engasjere andre transportforetak tilgjengelige i markedet som 
(under)transportører, enten for utførelsen av hele transporten eller etter behov for 
bestemte transportavsnitt. Dette er vanlig praksis, og en viktig del av markedet 
består derfor også av enkeltavtaler for fastsatt (under)transport. Men markedsbaserte 
transportvilkår vil ofte variere med og reflekterer omfanget av tilbud og etterspørsel 
av transportkapasitet i ulike partsforhold og kontraktsrelasjoner i de ulike deler av 
transportmarkedet. Enkeltavtaler for fastsatt (under)transport kan etter sin art og hver 
for seg også være omfattet av særskilt segmentert lov- eller kontraktsbestemt regelverk 
om ansvar for godset under det transportavsnitt avtalen gjelder.

Selv om (under)transportavtaler ellers fremtrer som vanlige transportavtaler, fører 
imidlertid kontraktspraksis til at det må skilles mellom den kontraherende transportørs 
ansvar for skade på godset under utførelsen av hele det overtatt transportoppdrag, 
og en utførende transportørs ansvar for skade på godset oppstått ved utførelsen av eget 
transportavsnitt. I praksis vil derfor tvister om transportøransvar for skade påført 
transportert gods under utførelsen av «ubestemte» transportoppdrag, i enkelttilfeller 
ofte være deler av et uklart flerpartsforhold mellom transportbruker og deltakende 
transportforetak. Prinsipielt må det her likevel skilles mellom de ulike kontrakts- og 
ansvarsforhold som er blitt etablert i forholdet mellom transportbrukeren og ulike 
transportører, og i de innbyrdes forhold mellom transportørene. Slike tvister blir i 
rettspraksis som regel håndtert med utgangspunkt i alminnelig kontraktsrettslige 
prinsipper (nedenfor avsnitt 11.2 og 11.3). Rettspraksis viser imidlertid også at det 
fortsatt oppstår tvist knyttet til forståelsen av segmenter av lovverket, særlig når det 
gjelder transportøransvaret etter sjølovens regelverk ved transporter hvor sjøtransport 
er kombinert med andre transportmåter (nedenfor avsnitt 11.4 og 11.5).

Erling Selvig

INNHOLD
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9. Rederansvar

9.1. Sjølovens ansvarsregimer
De alminnelige regler om skadeserstatningsansvar utenfor kontrakt gjelder også i sjøfartsforhold. 
Hovedreglene er at ansvaret er culpa-basert, at en arbeidsgiver er ansvarlig for skade voldt 
ved culpa utvist av arbeidstakere ved utførelsen av arbeidsoppgaver i tjenesteforholdet, og at 
erstatningen skal tilsvare det tap skadelidte er blitt påført. Sjøloven har imidlertid i tillegg et 
utførlig regelverk om ansvaret for de ofte betydelige skader som skip og skipsfarten i våre dager 
kan påføre tredjemenn (se foran Kommentarene ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 1).

I sjølovens regelverk er erstatningsansvaret ikke knyttet til rederiet som økonomisk-juridisk enhet, 
men til hvert enkelt skip som inngår i et rederis virksomhet, og til det foretaket i rederiet som er 
eier eller bruker av skipet. Sjølovens ansvarsregimer er skipssentrerte regelverk, og ansvarsreglene 
omhandler skader voldt ved skipets drift. Dette er karakteristisk både for lovens alminnelige 
ansvarsregime om eiers/rederforetakets ansvar og for lovens ulike ansvarsbegrensningsregimer 
i sjøl. kap. 7, 9 og 12 (nedenfor avsnitt 9.2 og 10.1). I tillegg har sjøl. kap. 10 I og II særskilte 
ansvarsregimer om eierforetakets objektive og begrensede ansvar for forurensningsskade forårsaket 
ved utslipp enten av bunkersolje fra skip eller av olje transportert i tankskip (nedenfor avsnitt 
10.4).77

9.2. Rederforetaket som ansvarssubjekt
Sjølovens alminnelige ansvarsregime supplerer de alminnelige erstatningsregler med et vesentlig 
strengere – langt på vei objektivt – eier/rederansvar for skader med tilknytning til skipets drift 
og virksomhet (sjøl. kap. 7, jf. kap. 8). Det sentrale utgangspunkt er sjøl. § 151 som generelt 
fastsetter at rederen for et skip har ansvar for «skade som er forårsaket ved feil eller forsømmelse 
av skipsfører, mannskap, los, slepebåt eller andre som utfører arbeid i skipets tjeneste». Eier/
rederforetaket for et skip er altså pålagt et virksomhetsansvar som generelt omfatter skader 
forårsaket ved ansvarsbetingende handlemåte av noen ved utførelsen av arbeidsoppgaver knyttet 
til driften av skipet. Eier/rederansvaret skiller seg dermed markert fra vanlig arbeidsgiveransvar. 
Ansvaret er uavhengig av om det arbeidet som fører til skade, er utført av arbeidstakere ansatt hos 
eier/rederforetaket, eller av andre personer og foretak engasjert eller benyttet av eier/rederforetaket 
ved driften av skipet, herunder selvstendige oppdragstakere og deres ansatte.78

9.2.1. Reder, rederi og rederikonsern
Skipets «reder» et helt sentralt begrep i sjølovens ansvarsregime, men i loven skilles det til dels 
også mellom skipets eierforetak og dets rederforetak. Loven har likevel ingen klar definisjon av 
rederbegrepet. Tradisjonelt blir «rederen» i sjøl. § 151 normalt forstått som det foretak som generelt 
og i hovedsak forestår den operative driften av skipets virksomhet.79 Skipets rederforetak kan derfor 
også være skipets eierforetak, men i rederpraksis er dette normalt ikke tilfellet, men rederforetaket 
er ikke alltid skipets eierforetak.

I våre dager er rederier flest organisert etter konsernmodeller med klare selskapsrettslige 
skiller mellom de konsernforetak som er eierforetak for rederiets enkelte skip, og det eller de 
konsernforetak som er ulike rederiforetak som helt eller delvis forestår ulike virksomhets- og 
driftsoppgaver knyttet til rederikontrollerte skip. Formålet er å sikre at rederiet som organisasjon 
normalt ikke er et eget ansvarssubjekt, men likevel – uavhengig av skipenes eierforhold – 
kan utøve overordnet styring av konsernforetakenes virksomhet via konserninternt etablerte 
eierposisjoner og avtaleverk. Formålet er å sikre rasjonell drift av samlet virksomhet knyttet til 
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rederikontrollerte skip etter strategier fastsatt på rederikonsernnivå. Konsernmodellen legger til 
rette bl.a. for styring og intern fordeling av konsernforetakenes kommersielle risiko knyttet til 
samlet virksomhet, og åpner dessuten for fleksibel utvikling, påbygging og tilpasning av rederiets 
virksomhet og organisasjon til skiftende markedsforhold, se kommentarene ND-2018-2022(I) 
avsnitt 1.2 til 1.5.

Rederipraksis er derfor at skipenes eierforetak ved ulike avtaler i hovedsak får overført den 
operative drift av det enkelte skip – med rederansvaret og økonomisk driftsrisiko knyttet til skipet 
– til andre konsernforetak i rederiet. Bareboat- og langtidscertepartier og tilknyttede finansordninger 
er her sentralt styringsverktøy. Grunnlaget for å knytte rederansvaret – virksomhetsansvaret etter 
sjøl. § 151 – til skipets eierforetak blir dermed borte, men det er ikke til hinder for at rederiets 
økonomiske virksomhetsrisiko i hovedsak blir dekket på rederinivå, bl.a. ved at kasko- og ansvars- 
forsikringer knyttes til det enkelte skip (nedenfor avsnitt 10.3). Ut fra hensynet til rasjonell  
drift av rederikontrollerte skip blir dessuten driftsoppgaver på ulike avgrensede områder, som  
f. eks. befraktning, bemanning og terminaltjenester, ofte overført til særskilte konsernforetak som 
dermed – uten å innvirke på skipets rederforhold – fungerer som selvstendige oppdragstakere for 
det konsernforetak som har overtatt rederansvaret etter sjøl. § 151 (se foran ved note 78).

En viktig del av en rederigruppes virksomhet er også knyttet til foretak utenfor konsernet, 
men som likevel er knyttet til rederiet eller driften av rederikontrollerte skip via avtaler som 
konsernforetak har inngått med ulike tjenesteytende foretak utenfor konsernet. Avtaleformålet 
reflekteres i avtalenes art, omfang og rettsvirkning, og variasjonsbredden er ofte betydelig.

Ett formål kan være at rederiet har behov for å avlaste sin samlete markedsrisiko eller omfanget 
av virksomheten, ved at eierforetaket for et rederikontrollert skip inngår avtale med et foretak 
utenfor konsernet om at dette skal overta og forestå driften av skipet med risiko og ansvar som 
reder. Dette er tilfellet når foretaket overtar driften av et skip som reder ved befraktning på vanlige 
bareboat vilkår («chartered owner») eller som leier av skipet (ND-2012-394 DH). Et alternativ  
til dette kan også være at et foretak ved managementsavtale engasjeres til generelt å forestå  
driften av skipet som dets disponent («manager» eller «operator»), og slike generelle disponent- 
oppdragsavtaler kan i tillegg også omhandle intern fordeling av ulike kommersiell risiko mellom 
eierforetak og disponentforetaket.

I rederipraksis benytter imidlertid rederikontrollerte eier- eller rederforetak også ulike managements- 
avtaler og andre oppdragsavtaler inngått med foretak utenfor konsernet, for å få utført ulike 
oppgaver på avgrensede områder knyttet til driften av rederikontrollerte skip, eller for å dekke 
behov for eksterne tjenenester til driften av skipene. Det kan dreie seg om kommersielle avtaler 
om megleroppdrag, tids- og reisebefraktning, finansiering og forsikring, eller andre forhold som 
bemanning, vedlikehold, terminaltjenester og andre tjenester som trengs til driften av skipet. Også 
slike managements- og oppdragsavtaler kan reise ulike spørsmål i forhold til rederbegrepet og 
rekkevidden av reglene om eiers/rederforetakets virksomhetsansvar etter sjøl. § 151.

9.2.2. Sjølovens rederbegrep
Sjøloven bruker begrepet «rederen» i bestemt form. Loven forutsetter dermed at det bare er ett av 
de ulike foretak som forestår eller deltar i den operative driften av skipet, som kan være skipets 
reder og ansvarssubjektet etter sjøl. § 151. I mangel av lovfastsatte kriterier er den alminnelige 
oppfatning nå at rederansvaret i sjøl. § 151 påhviler det foretak – i tilfelle også eierforetaket – 
som ved bruken av et rederikontrollert skip til skipsfartsformål i hovedsak forestår operativ ledelse 
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av skipets virksomhet (nedenfor avsnitt 9.3). Den sentrale dom her er ND-2012-394 DH som 
generelt avklarer både at det er bareboat-befrakteren som har rederansvaret etter sjøl. § 151 når 
skipet er bortfraktet på vanlig bareboat-certeparti eller tilsvarende leiekontrakt, og at skipets 
eierforetak i så fall derfor ikke har et personlig rederansvar for den skade, som ved befrakterens 
drift av skipet, ble påførte havneanlegget i Assens havn.80 Tilsvarende hovedsynspunkter fremgår i 
ND-2013-301 LG.81

Også på andre livsområder må det skilles mellom det virksomhetsansvar som påligger det foretak 
som forestår den operative ledelse av virksomheten (driftsherreansvaret), og det ansvar utenfor 
kontrakt som eierforetaket har, når driftsfunksjonen i hovedsak er overlatt til og overtatt av et 
annet foretak.82 Et nytt eksempel på dette er ND-2019-20 SøHa hvor et havneterminalforetak 
hadde leieavtale med en kommunal havn om bruk av havnekran med kranfører ved utførelsen 
et kundeoppdrag om lasting og lossing av gods i havnen. Saken gjaldt ansvaret for losseskade på 
gods voldt ved feil av kranføreren. Retten kom til at den kommunale havnen ikke hadde arbeids-
giveransvar for kranføreren (DL-3-19-2) fordi etter avtalen skulle terminalforetaket forestå bruken 
av havnekranen som en vanlig del av terminalforetakets virksomhet i havnen, og føre tilsyn med 
kranarbeidet.83

At det må skilles mellom skipets eierfortak og det rederiforetak eller annet driftsforetak som 
forestår skipets «sentrale driftsfunksjoner», har nå også støtte i definisjon av «skipets eier» i sjøl. 
§ 183 femte ledd av ansvarssubjektet for ansvaret for forurensning voldt av skipets bunkersolje. 
Bestemmelsen gjengir definisjonen av «shipowner» i art. 1 nr. 3 i bunkerskonvensjonen som – i 
tillegg til den registrerte eieren – også omfatter det foretak som er «bareboat charterer, manager 
and operator of the ship». I de norske lovforarbeidene påpekes at betydningen av «manager and 
operator» er noe uklar. I sjøl. § 183 femte ledd kunne likevel disse begrepene – som i sjøl. § 171 
første ledd – best dekkes ved at både begrepene «reder» og «disponent» ble inntatt i lovteksten. 
Dette ville klargjøre at «alle som står for sentrale funksjoner knyttet til driften av skipet, er 
omfattet» av bestemmelsen, og kretsen av ansvarssubjekter i § 183 ble dermed ikke videre enn 
kretsen av de foretak som etter sjøl. § 171 har rett til ansvarsbegrensning.84

Hovedsynspunktet i sjøl. § 183 er derfor at skipets «reder» er et foretak som – likt med en bareboat 
befrakter – står for de sentrale funksjoner knyttet til driften av skipet. Skipets disponent regnes også 
som eier/rederforetak hvis managementsavtalen legger de «sentrale funksjoner» knyttet til driften 
av skipet til disponenten. Hvilke driftsfunksjoner som faktisk utgjør «sentrale funksjoner knyttet 
til driften av skipet», fremgår derimot ikke klart av lovteksten. Sjøl. § 183 femte ledd bekrefter 
imidlertid at lovens uttrykk dekker de driftsfunksjoner som normalt tilligger en bareboat befrakter 
av skipet. Dette er de tekniske/operative funksjoner ved driften av skipet som normalt omfatter 
bemanning, vedlikehold og klasse- og verkstedarbeider, skipsulykker mm., men kan også inkludere 
ulike kommersielle befraktnings- og driftsfunksjoner som er viktige ved bruk av skipet.

En disponent eller annet foretak som selskapsrettslig ikke er skipets eierforetak, kan derfor 
som hovedregel bare ansees som skipets «reder» dersom foretaket er overlatt i hovedsak den 
samlete operative ledelse av skipet som normalt ellers tilligger eierforetaket. Dette – restriktive 
– synspunktet betyr at svært mange av de avgrensede managementsavtalene eller andre prosjekt-
pregede driftsopplegg som nå benyttes av rederier, og som ikke medfører at et annet foretak enn 
skipets eierforetak også generelt skal forestå den operative driften av skipet, heller ikke kan regnes 
som den reelle eieren av skipet, eller som «rederen» i forhold til sjølovens regler om rederansvar og 
ansvarsbegrensning.85
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I ND-2017-63 NH påpekes at managementsavtaler ofte er meget omfattende og kan dekke 
en rekke ulike driftsfunksjoner som ellers tilligger eierforetaket, men uten at meningen 
dermed er at manageren skal regnes som reell eier for skipet i strid med selskapsrettslige regler. 
Managementsavtalen i saken var – som vanlig i rederibransjen – meget omfattende, men var 
samtidig – som vanlig – klart preget av mangel på formaliteter, og den ga derfor ikke grunnlag 
for å sette til side vanlige selskapsrettslige eier-regler. Høyesterett kom derfor til at «manageren» 
ikke kunne – i tillegg til registrert eier – gis pålegg om vrakfjerning som «reell eier» etter reglene i 
forurensningsloven. Selv om lovens generelle forbud mot å etterlate «avfall» på ulykkesstedet også 
omfattet managementsforetak, kunne det ha vært presisert i loven, dersom det var meningen at 
fjerningspålegg også kunne rettes til skipets managementsforetak og andre foretak som ikke var 
registrert eller reell eier av skipet.86

I ND-2018-27 SøHa var tolkningen av definisjonen av «skipets eier» i sjøl. § 183 hovedspørsmålet. 
Et dansk skip hadde gått på grunn i en dansk fjord, og kostnadene ved å forhindre oljeforurensning, 
ble – etter at skipets rederi var gått konkurs – krevd erstattet etter § 183 av et foretak som tidvis 
hadde fungert som agent for skipet og formidlet fraktkontrakter til rederiet. Dette foretaket hadde 
imidlertid ingen teknisk kompetanse og hadde heller ikke hatt noe med den tekniske driften av 
skipet å gjøre. Grunnlaget for objektivt ansvar var ivaretakelse av skipets tekniske drift, og det 
forelå ikke grunn til å utstrekke ansvaret til også å omfatte et foretak som bare medvirket i den 
kommersielle driften av skipet. Erstatningskravet førte ikke frem.87

9.3. Rederbegrepet i svensk høyesterett
En dom av Sveriges Høyesterett i «Baltic Cable AB» saken ND-2023-20 SH gir nye bidrag til 
forståelsen av sjølovens rederbegrep. Også grunnlaget for denne dommen er et markert skille 
mellom kommersielle driftsfunksjoner og de typiske rederfunksjoner ved driften av skipet.

9.3.1. Hvem eller hvilke foretak er rederforetak?
I 2012 oppstod det brudd på Baltic Cables undersjøiske høyspentkabel fra Sverige til Tyskland 
i et område hvor hollandske MS Delfborg hadde ankret opp pga. maskinproblemer under reise 
til Spania. Baltic Cable mente at skaden (ca. 10. mill. euro) var voldt av skipets anker. Foretaket 
reiste derfor straks svensk rederansvarssøksmål med påstand om solidarisk ansvar for skipets 
registrerte hollandske eier «SS» og to andre hollandske foretak med noe eiertilknytning til skipet. 
Det ene var et rederiforetak C.V. m.s. Delfborg hvor SS var «aktiv» eier (komplementar?), og det 
andre Wagenborg Shipping B.V. som tidligere hadde solgt MS Delfborg til SS og nå var en deleier 
med begrenset ansvar i C.V. m.s. Delfborg. De tre hollandske saksøkte opprettet et hollandsk 
begrensningsfond som omfattet Baltic Cables krav.

I tingsretten og hovretten ble resultatet at skipets eierselskap «SS» også var skipets reder fordi ingen 
av de to andre hollandske foretakene hadde overtatt eller utøvet typiske rederfunksjoner. I anken 
til høyesterett hevdet «SS» at foretaket var ansvarlig som skipets reder, mens Baltic Cables hevdet 
at de to andre hollandske foretakene var solidarisk ansvarlig for kableskadene. Ingen av ankene 
førte frem.

Et spørsmål i søksmålet var om kabelskaden var voldt ved grov egenfeil fra skipets og de saksøktes 
side slik at ansvaret derfor var unntatt fra ansvarsbegrensning. Etter å ha vurdert et uklart 
saksforhold ut fra tidligere svensk rettspraksis, kom de svenske domstolene til at dette ikke var 
tilfellet (ND-2023-20 SH, avsnitt 27-36). Etter Høgsta Domstolens oppfatning (avsnitt 11) ble 
derfor hovedspørsmålet «hvem eller hvilke» av de tre hollandske saksøkte som hadde ansvar for 
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kabelskaden som reder for skipet etter reglene i 7 kap. § 1 i den svenske sjøloven [jf. sjøl. § 151]. 
Da sjøloven manglet egen definisjon av rederbegrepet, va utgangspunktene ved vurderingen av dette:

•	 at skipets eierforetak står som rederforetaket ved utrustningen og driften av skipet,

•	 at et annet foretak enn eierforetaket bare kan anses som skipets «reder» hvis foretaket har 
overtatt besittelsen og rådigheten over skipet, og utleder sine driftsbeføyelser som rederforetak 
av avtale med eierforetaket (avsnitt 18), og

•	 at rederforetaket – dersom de sentrale driftsfunksjoner er fordelt på flere foretak – er det 
foretaket som etter en helhetsvurdering er tillagt den overveiende del av de typiske reder-
funksjonene (avsnitt 21).

Ut fra saksforholdet ble Baltic Cable vurdert som et tilfelle hvor MS Delfborgs sentrale  
driftsfunksjoner var oppdelt/fordelt på flere foretak, dvs. de tre hollandske saksøkte.

9.3.2. Uklare samarbeidskonstellasjoner
I Baltic Cable fastslås først at foretaket SS som registrert eier også var eneeier av MS Delfborg. 
Det var uten betydning for eierforholdet både at SS var «aktiv» deleier (komplementar?) i (rederi)
foretaket C.V. m.s. Delfborg og angitt i forsikringen for skipet som dets «økonomisk eier», og 
at Wagenborg B.V. også var en deltaker/deleier i foretaket C.V. m.s. Delfborg (avsnitt 37-38). 
Dermed ble det altså indirekte fastslått at SS som registrert eier også var skipets rederforetak, med 
mindre SS faktisk hadde overlatt typiske rederfunksjoner enten til Wagenborg B.V. eller til C.V. 
m.s. Delfborg (avsnitt 18 og 21).

I høyesterettsdommen foretas det derfor en utførlig gjennomgang (avsnittene 39 flg.) av de to 
foretakenes håndtering av ulike konkrete forhold ved driften av M.S. Delfborg. Det ble lagt til 
grunn at Wagenborg B.V. som agent for SS hadde utført driftsoppgaver vedrørende befraktnings- 
og forsikringsavtaler for MS Delfborg, og sørget for at skipet fikk nødvendige forsyninger, men 
det ble antatt at intet av dette utgjorde typiske rederfunksjoner. Det samme gjaldt for C.V. m.s. 
Delfborg som bare hadde forestått regnskap og utbetalinger uten ellers å være engasjert i driften 
av MS Delfborg (avsnitt 39-40). Videre var bemanningen av skipet ordnet av et særskilt beman-
ningsforetak sammen med et annet SS-eiet foretak som verken var saksøkt eller sikret etter skipets 
kaskoforsikring. Skipets maskinproblemer ved ulykken ble dessuten også håndtert ved direkte 
kontakt mellom kapteinen på MS Delfborg og dets eierforetak SS.

Etter en «helhetsbedømming» av disse forholdene ble konklusjonene i ND-2023-20 SH at den 
overveiende delen av de typiske rederfunksjonene (fortsatt?) måtte anses å ligge på foretaket SS, og at 
SS «alltså svarar ensam som redare» for kabelskadene som var forårsaket ved mannskapets feil eller 
forsømmelse i tjenesten på skipet (avsnitt 46). Ingen av ankene ble derfor gitt medhold. Selve 
sluttresultatet kan nok fremtre som en innertier, men etter min oppfatning gir ordlyden i doms- 
konklusjonene i ND-2023-20 SH grunnlag for et par refleksjoner.

9.3.3. Hva ble avgjort i Baltic Cable?
1. For det første bekrefter ND-2023-20 SH hovedregelen om at et skips eierforetak også er dets 
rederforetak, unntatt i et tilfelle hvor eierforetaket har overlatt utførelsen av den overveiende del av 
de typiske rederfunksjonene til et annet foretak. De sentrale tema i dommen er derfor egentlig om 
dette var tilfellet. I dommen (avsnitt 39 flg.) vises klart at verken Wagenborg B.V. eller C.V. m.s. 
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Delfborg var blitt overlatt eller hadde utført driftsfunksjoner som utgjorde den overveiende delen 
av de typiske rederfunksjonene knyttet til driften av MS Delfborg. Disse vurderingene er samtidig 
– indirekte – også uttrykk for at ingen av disse foretakene kunne anses som skipets reder med 
rederansvar for kabelskadene. Ved at Baltic Cables anke ble forkastet, ble derfor begge foretakene 
også frifunnet for rederansvar.

Tilbake som rederansvarssubjekt sto deretter SS som den registrerte eier av MS Delfborg fortsatt 
med fullt og udelt ansvar som skipets rederforetak etter sjøloven Men ethvert grunnlag for anken 
fra SS med påstand om frifinnelse for rederansvaret var dermed borte, og SS’ anke ble derfor 
forkastet. I forhold til SS’ rederansvar som registrert eierforetak var det imidlertid deretter prinsipielt 
irrelevant om de driftsfunksjoner som faktisk var blitt forestått av SS selv – vurdert isolert eller 
ved en «helhetsvurdering» – også utgjorde den overveiende del av skipets typiske rederfunksjoner, 
slik som blir fastslått i konklusjonen i dommens avsnitt 46. I Baltic Cable fulgte det derfor – som 
i ND-2017-63 NH og ND-2018-27 SøHa – direkte av selve saksforholdet som ble lagt til grunn, 
at SS som eierforetak for MS Delfborg fortsatt var skipets rederforetak da kabelskadene oppstod. 
Slik måtte det bli ganske enkelt fordi ingen av de to andre hollandske foretakene var blitt overlatt 
sentrale driftsfunksjoner av SS som eierforetak for MS Delfborg. Dette er i hovedsak reelt på linje 
med analysen av Baltic Cable i Rosengren, Redaren som ansvarssubjekt før utomkontraktuellt 
skadeståndsansvar, i Festskrift till Svante O. Johansson (2025) s. 621 flg.

2. For det annet, i Baltic Cable er det uklart hva som egentlig ligger til grunn for konklusjonen 
«Han [SS] svarar alltså ensam som redare» for kabelskadene (avsnitt 46). Det ligger nær å se 
ordvalget her i sammenheng med dommen avsnitt 11 der det angis at hovedspørsmålet i Baltic 
Cable var «vem eller vilka» av de tre saksøkte som må anse som reder og dermed ha ansvar for 
kabelskaden etter reglene i 7 kap. § 1 i sjøloven [sjøl. § 151]. Uttrykksmåtene i avsnittene 11 og 
46 synes imidlertid å åpne for at et skip samtidig kan ha flere «rederforetak» med rederansvar etter 
reglene i 7 kap. § 1 i sjøloven [sjøl. § 151].

Sjølovens bestemmelse knytter imidlertid ikke ansvaret til «en redare», men til «redaren» i 
bestemt form. Det forutsettes dermed at rederen som ansvarssubjekt er ett bestemt foretak, jf. 
ND-2012-394 DH foran ved note 80. «Rederen» i sjøl. § 151 er derfor enten skipets eierforetak 
eller et annet foretak som er blitt overlatt og har utført den overveiende delen av de typiske reder- 
funksjonene. Foreligger det grunnlag for å anse et annet foretak enn skipets eierforetak som 
«rederen» for skipet, utelukker imidlertid dette i seg selv samtidig at noe annet foretak – eller 
skipets eierforetak – også kan stå for den overveiende del av rederfunksjonene og ha personlig 
ansvar som «rederen» for skipet. Samlet sett bekreftes dette i Baltic Cable dommen. Der fastsettes 
egentlig bare at SS som eierforetak – uavhengig av sin egen rolle ved driften av skipet – har ansvaret 
for kabelskaden som rederforetak fordi ut fra saksforholdet var verken Wagenborg B.V. eller til 
C.V. m.s. Delfborg overlatt eller tillagt driftsfunksjoner som samlet utgjorde den overveiende 
delen av de typiske rederfunksjonene ved driften av MS Delfborg. Begge foretak måtte derfor 
frifinnes for krav basert på sjøloven § 151 om rederansvaret. For øvrig var de to foretakene heller 
ikke påstått ansvarlig for kabelskadene på annet rettsgrunnlag enn rederansvaret.

3. Skillet mellom eieransvar og rederansvar fremgår imidlertid ikke like klart i andre av sjølovens 
ansvarsbestemmelser, f. eks. i sjøl. § 171 hvor både skipets eierforetak og rederforetak gis egen 
rett til ansvarsbegrensning for «sitt» ansvar for krav undergitt begrensning. I Baltic Cable ville 
derfor verken Wagenborg B.V. eller C.V. m.s. Delfborg være direkte omfattet av sjøl. § 171. I 
sjøl. kap 10 del I og II om ansvar for oljesøl fra skipet er derimot «eieransvaret» det helt sentrale 
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(sjøl. §§ 183 og 191). Bare unntaksvis kan et rederforetak eller annet foretak som ikke er skipets 
eierforetak, pålegges supplerende ansvar, jf. sjøl. §§ 183 femte ledd eller 191 femte ledd, jf. § 193 
annet ledd (nedenfor avsnitt 10.4.4).

9.4. Managements- og oppdragsavtaler med avgrensede driftsfunksjoner
I rederipraksis benytter rederikontrollerte eier- og rederforetak i stor grad managementsavtaler, 
oppdragsavtaler og befraktningsavtaler som medfører at foretak utenfor konsernet skal stå for 
ulike driftsfunksjoner som normalt tilligger skipets eierforetak eller rederforetak. Vanligvis gjelder 
det overføring av ulike oppgaver på avgrensede områder knyttet til den kommersielle eller tekniske 
drift av rederikontrollerte skip eller inndekning av behov for ulike tjenester til driften av skipene. 
Slike avtaler kan gjelde megleroppdrag, tids- og reisebefraktning, finansiering og forsikring, eller 
andre forhold som bemanning, vedlikehold, forsyninger, terminaltjenester og annet som trengs 
ved driften av skipet. Dette er imidlertid ikke avtaler som medfører at «tjenesteyteren» som 
oppdragstaker i hovedsak overtar de typiske rederfunksjonene, og blir rederen for skipet, jf. foran 
avsnitt 9.2 og 9.3 med omtalen av ND-2018-27 SøHa og den ND-2023-20 SH. Avtalene reiser 
likevel ulike spørsmål i forhold til rekkevidden av reglene om rederens virksomhetsansvar etter 
sjøl. § 151.

1.	 Det er for det første klart at det ikke har virkning for rederforetakets virksomhetsansvar 
etter sjøl. § 151 at ulike driftsoppgaver på avgrensede saksområder knyttet til skipets 
virksomheter blir overtatt av et foretak utenfor konsernet, f. eks. ved vanlig tidscerteparti 
eller ved managements- eller annen oppdragsavtale inngått med rederforetaket eller 
eierforetaket.88

2.	 For det andre, rederansvaret ved driften av skipet etter sjøl. § 151 omfatter også skader 
voldt av slike «tjenesteytende» foretak som selvstendige oppdragstakere når det forårsakes 
skade ved utførelsen av arbeidsoppgaver i «skipets tjeneste».89 Begge deler bekreftes av 
Baltic Cable-dommen ND-2023-20 SH (foran avsnitt 9.3.3).

3.	 For det tredje, det ansvaret slike oppdragstakere, f. eks. en tidsbefrakter, «manager» eller 
annen tjenesteyter, selv måtte ha overfor tredjemann for skade ved utførelsen av overtatte 
arbeidsoppgaver, bestemmes normalt etter alminnelige erstatningsregler utenfor kontrakt. 
Tjenesteyteren utfører ikke sentrale rederfunksjoner selv om arbeidsoppgavene regnes som 
arbeid utført i «skipets tjeneste» og er omfattet av rederforetakets virksomhetsansvar etter 
sjøl. § 151. Dermed blir tjenesteyterens arbeidsgiveransvar for skade voldt av egne ansatte 
tilsvarende viktig for tredjemannsansvaret. Etter alminnelige erstatningsregler svarer en 
oppdragstaker eller annen tjenesteyter normalt ikke for tredjemannsskader som voldes av 
egne «selvstendige oppdragstakere» engasjert for å få utført arbeidsoppgaver som er ledd i 
overtatte oppdrag.90

4.	 For det fjerde, det interne ansvarsforholdet mellom skipets rederforetak (oppdragsgiver) og 
det foretak som har overtatt avgrensede arbeidsoppgaver knyttet til skipets virksomhet, 
bestemmes normalt etter kontraktsforholdet mellom dem.91 Vanligvis svarer en 
kontraktspart også for kontraktsbrudd som skyldes egne engasjerte «hjelpere».

9.5. Rederforetaket som tjenesteyter
Det forekommer også at et rederforetak påtar seg å yte skipstransport eller slepetjenester som et 
annet foretak trenger ved utførelsen av ulike egne transport- eller anleggsoppdrag. Rederforetakets 



15NORDISKE DOMME

INNHOLD

15NORDISKE DOMME

ansvar for tredjemannsskader forårsaket ved utførelsen av overtatt oppdrag, kan da varierer med 
avtalegrunnlaget for og omfanget av tjenesteytingen.

I ND-2012-394 DH hadde et transportforetak dekket sitt behov for transporttjenester til sin 
virksomhet ved avtale med et slepebåtrederi om bareboat befraktning (leie) av slepebåt med 
ubemannede lektere som skulle benyttes ved transporter av sukkerroer fra Assens for levering til 
en sukkerfabrikk i Nykøbing. Ved utførelsen av en av transportene kom slepetoget ut av kontroll 
og påførte havneanlegget i Assens betydelige skader. Her ble transportforetaket som bareboat 
befrakter – og derfor som reder for slepefartøyene – pålagt ansvaret etter sjøl. § 151 for skadene 
slepetoget hadde forårsaket, og slepebåtrederiet, som eierforetak for slepefartøyene, ble derfor 
frifunnet (se foran ved note 80).

1. Blir derimot rederfortakets transporttjenester ytet i henhold til annen befraktningsavtale eller 
vanlig oppdragsavtale, står imidlertid spørsmålet om rederforetakets tredjemannsansvar i en annen 
stilling. I forhold til oppdragsgiveren yter rederforetaket da den tjeneste oppdraget gjelder som 
selvstendig oppdragstaker

Rederforetaket som oppdragstaker er selvsagt ansvarlig overfor oppdragsgiveren for kontraktmessig 
oppfyllelse av overtatt oppdrag. Dette betyr imidlertid ikke at dette ansvaret alltid også omfatter 
skader påført tredjemann ved utførelsen av oppdraget. Det er heller ikke gitt at rederforetaket 
som oppdragstaker er ansvarlig etter sjøl. §151 overfor en tredjemann som påføres skader av skip 
benyttet ved utførelsen av oppdraget. I slike tilfeller er rederforetaket en tjenesteyter og selvstendig 
oppdragstaker som har overtatt og utført arbeidsoppgaver ved virksomhet som drives av dets 
oppdragsgiver, og gjelder som regel ikke drift/rederfunksjoner for skip benyttet ved utførelsen av 
oppdraget som ellers kan medføre ansvar etter sjøl. § 151. I så fall må derfor virksomhetsansvaret  
for tredjemannsskader ved utførelsen av oppdraget i tilfelle påligge det foretak som er oppdragsgiver  
for den utførte transporttjeneste. Utenfor sjøfartsforhold medfører imidlertid alminnelig  
erstatningsregler utenfor kontrakt normalt kun arbeidsgiveransvar og ikke også virksomhetsansvar  
for foretak som benytter selvstendig oppdragstaker i sin virksomhet. Dette fremgår nå av 
HR-2020-1120-A som – i likhet med ND-2012-394 DH – også gjaldt et slepeoppdrag med 
ubemannet lekter og grensen mellom ansvar i og utenfor kontrakt.

2. I HR-2020-1120-A ble sjømerker i en havn skadet ved sammenstøt forårsaket av et slepetog  
ute av kontroll. Der inngikk slepetransport av steinmasser som en del av en kontrakt om 
moloreparasjoner utenfor havnen, inngått mellom Kystverket og anleggsentreprenøren, 
med standardvilkår for anleggsarbeider som henviste til «alminnelige erstatningsregler». 
Slepebåtrederiet var engasjert som underentreprenør for steinmassetransporten, og fikk etter å 
ha erkjent ansvar for sjømerkeskadene, utbetalt erstatning for skadene fra sin ansvarsassurandør. 
Men utbetalt erstatning ble ikke videreført til anleggsentreprenøren eller Kystverket som eieren av 
sjømerkene. Kystverket reiste derfor eget erstatningssøksmål. Ansvarsassurandøren ble frifunnet, 
men slepebåtrederiet og anleggs-entreprenøren ble dømt. Anleggsentreprenøren, som her ikke var 
reder for slepebåten med ansvar etter sjøl. § 151 for slepebåtrederiets feil, anket til lagmannsretten 
og ble der frifunnet fordi – etter erstatningsreglene utenfor kontrakt – kunne anleggsentreprenøren 
normalt ikke identifiseres med sin underentreprenør, her slepebåtrederiet. Et lignende eksempel 
i grenselandet mellom virksomhetsansvar og oppdragstakersansvar er ND-2019-20 SøHa som er 
omtalt foran avsnitt 9.2.2 ved note 82-83.
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I ankesaken i Høyesterett ble spørsmålet om anleggsentreprenøren som slepebåtrederiets 
oppdragsgiver, likevel var ansvarlig overfor Kystverket etter alminnelige ulovfestede regler om 
kontrakthjelperansvar for selvstendige oppdragstakere for skader voldt av slepebåtrederiet som 
underentreprenør. Høyesterett frifant entreprenøren. Skadene på havnens sjømerker var nok voldt 
ved oppfyllelsen av anleggskontrakten med Kystverket, men skadene var likevel ikke nærmere 
knyttet til de oppgavene slepebåtrederiet var tildelt av entreprenøren, og sjømerkene var heller 
ikke plassert i eller i nærhet av selve anleggsområdet. Det var derfor tilfeldig at skadene rammet 
Kystverket som entreprenørens kontraktspart, og Kystverket kunne da ikke «stå sterkere enn om 
sjømerkeskaden var blitt påført av en annen som ferdes i havnen».92

Budskapet i HR-2020-1120-A NH er at kontraktshjelperansvaret i hovedsak gjelder for skader 
som innebærer brudd på kontraktsfastsatte forpliktelser, og at det ellers bare omfatter tredjemanns- 
skader voldt i nær tilknytning til det kontraktsarbeidet som var delegert til og utført av en engasjert 
selvstendig kontrakthjelper. I HR-2020-1120-A manglet slik tilknytning til oppdragsgiverens 
kontraktsarbeid, og etter min oppfatning er dommen god latin.

9.6. Rederi-oppdragstakers erstatningsansvar utenfor kontrakt
HR-2020-1120-A NH gir et godt bidrag i å avgrense rekkevidden av de alminnelige reglene 
om oppdragsgiveres og oppdragstakeres ansvar i kontraktsforhold (foran avsnitt 9.5). Et annet 
spørsmål er imidlertid om oppdragsgiveren i tillegg kan ha et direktekrav mot det foretak som er 
oppdragstaker, f. eks. et rederiforetak, og som grunnes på levering eller utførelse av arbeid som del 
av oppdragsarbeidet. Et direktekrav er ikke hjemlet i oppdragskontrakten, men kan tenkes basert 
på inntreden i oppdragstakerens tilsvarende krav etter sin kontrakt med et utførende foretak, jf. 
kjøpsloven § 84 og bustadsoppføringslova § 37 (ND 2014 s. xxviii-xxix). I tillegg kan det også 
oppstå spørsmål om et utførende oppdragstakerforetak på ulovfestet culpa-grunnlag generelt kan 
holdes direkte ansvarlig etter alminnelige erstatningsregler utenfor kontrakt.

Utgangspunktet i norsk rett er prinsipielt at alminnelige erstatningsregler kan supplere reglene 
om ansvar i kontraktsforhold. Samtidig erkjennes at ansvarsvilkårene nok vil være forskjellige 
(Rt-2015-276, HR-2018-2256-A, HR-2021-2201-A). Dette vil sette grenser for hvilken rolle 
og rekkevidde alminnelige ansvarsregler kan tillegges i forhold til erstatning for tap som normalt 
oppstår i kontraktsforhold. Utviklingen i rettspraksis på området er nå søkt sammenfattet i 
HR-2025-1115-A NH.

I HR-2025-1115-A NH er hovedsynspunktet når det er erstatning for tap, som i utgangspunktet 
er tap oppstått i kontraktsforhold, at anvendelse av ansvarsregler utenfor kontrakt normalt 
forutsetter en handlemåte som utgjør brudd på en allmenn handlenorm. Ut fra saksforholdet 
kunne det være vanskelig å anta, at det uavhengig av kontraktsforholdet, forelå brudd på en slik 
handleplikt. Det var ikke nok at handlemåten var i strid med en handlenorm som fulgte av det 
enkelte kontraktsforholdet, f. eks. av lojalitets- og omsorgsforpliktelser. Hensynet til forut- 
beregnelighet tilsa at ansvar utenfor kontrakt var betinget av brudd på alminnelige handlenormer 
akseptert i samfunnet, uavhengig av variasjoner i kontraktansvaret. Dette resultatet er i samsvar 
med HR-2020-1120-A NH hvor oppdragsgiverens direktekrav mot rederiets oppdragstaker ikke 
førte frem fordi kravet gjaldt tap oppstått i oppdragsforholdet.
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10. Ansvarsbegrensning

10.1. Skipssentrerte ansvarsbegrensningsregimer
Sjøloven kap. 9, 10 I, 10 II og 12 består i hovedsak av regelverk som omhandler særskilte 
lovfastsatte grenser for omfanget av det erstatningsansvar rederen, eieren, befrakteren eller 
disponenten av et skip kan pålegges etter ellers gjeldende regler for skader forårsaket ved driften 
av skipet. Dette er særskilte og ulike ansvarsgrenser for hver av flere definerte grupper av skader og 
ansvar. Ser vi bort fra begrensningsreglene for personskadeansvar, har sjøloven egentlig tre særskilte 
ansvarsbegrensningsregimer. De tre regimene innebærer samlet sett at skipets eiers/rederforetaks 
ansvar for hver av de viktigste gruppene av skader forårsaket ved driften av skipet, er – uavhengig 
av ansvarsgrunnlag – undergitt ansvarsbegrensning basert på særskilte, men ulike beløpsgrenser. 
Disse begrensningsregimene er hver for seg i hovedsak basert på internasjonale konvensjoner, og 
er også gjennomført i nasjonal sjølov utformet over samme lest og i det hele ganske likt.93

10.1.1. Tre begrensningsregimer
De alminnelige reglene om ansvarsbegrensning er inntatt i sjøl. kap. 9 og 12. Der skilles det likevel 
prinsipielt mellom det konvensjonsfastsatte og det nasjonale begrensningsregimet. De to regimene 
gjelder hver for seg for to ulike grupper av erstatningskrav, og fastsetter særskilte og ulike 
ansvarsgrenser for hver av gruppene. Skillet mellom de to regimene for ansvarsbegrensning er 
utførlig omtalt i kommentarene i ND 2017 s. xiv-xix.94 Det ene – konvensjonsfastsatte – regimet 
er basert på 1976/1996-konvensjonen. Det omfatter bare den gruppe av skader og ansvar ved 
driften av skipet som angis i sjøl. § 172, og er knyttet til den vanlige internasjonale ansvarsgrensen 
som er gjennomført i sjøl. § 175 nr. 3. Det annet – nasjonalt fastsatte – regimet er et sideordnet 
begrensningsregime for skader og ansvar som følge av vrakfjerning og andre oppryddingstiltak etter 
havari av skipet (sjøl. § 172a), og er basert på den atskillig høyere ansvarsgrensen i sjøl. § 175a. 
Dette begrensningsregimet er nært knyttet til forurensningslovens alminnelige ansvarsregler for 
forurensings- og miljøskader, og hovedformålet med sjøl. § 172a og den høye ansvarsgrensen 
i sjøl. § 175a er å sikre effektivt erstatningsvern også for forurensnings- og miljøskader på 
skipsfartsområdet.

I tillegg har sjøloven to sidestilte, særskilte ansvarsregimer om eiers/rederforetakets objektive 
ansvar for oljeforurensningsskade forårsaket av skip (sjøl. kap 10 Del I og II). Reglene i sjøl. kap.  
10 Del I gjelder forurensningsskade forårsaket av et skips bunkersolje, og etter sjøl. § 185, jf.  
§§ 172a og 175a, begrenses dette ansvaret etter det nasjonale begrensningsregimet (nedenfor 
avsnitt 10.4.4). Dessuten har sjøl. kap. 10 Del II et særskilt – tredje - omfattende konvensjons- 
basert regelverk som pålegger eierforetak av tankskip et objektivt ansvar for oljeforurensningsskade 
forårsaket av skipet. I sjøl. §§ 193 til 196 fastsettes også særskilt ansvarsgrense og en del andre 
regler om begrensning av ansvar for oljeforurensningsskade som skyldes utslipp av olje fra lastet 
tankskip (nedenfor avsnitt 10.4.4).

10.1.2. Skipets ansvarsgrenser
De tre ansvarsbegrensningsregimer i sjøloven er skipssentrerte. Retten til ansvarsbegrensning er ikke 
knyttet generelt til hvert rederi som økonomisk og juridisk organiserte enhet. Ansvarsgrensene er 
knyttet til hvert enkelt skip i rederiet, og gjelder det ansvar som det rederiforetaket som er skipets 
eier/rederforetak, blir påført ved ulike skader forårsaket ved driften av skipet. Hvert av regimene 
har utførlige og forskjellige regler, dels om hvilken gruppe av erstatningskrav mot eier/rederforetaket 
oppstått ved driften av skipet, som regimets ansvarsgrense skal gjelde for (sjøl. §§ 172, 172a, 183 og 
191), og dels om beregningen av det enkelte skips ansvarsgrense for den gruppen av erstatningskrav 
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som det enkelte regimet omfatter (sjøl. §§ 175 tredje ledd, 175a og 194-195). For erstatningskrav 
som ikke omfattes av noen av gruppene, gjelder ingen særskilt beløpsgrense for skipets og eiers/
rederfortakets ansvar for de enkelte krav.

Felles for begrensningsregimene er at det enkelte skips ansvarsgrenser skal beregnes ut fra 
skipets bruttotonnasje (størrelse). Ansvarsgrensene i hvert regime er likevel ikke de samme 
fordi ansvarsgrensen i hvert regime beregnes etter fastsatte tabeller som er forskjellige når det 
gjelder både ansvarsbeløp pr. tonn og ulike tonnasjeintervaller (sjøl. §§ 175 tredje ledd, § 175a 
og § 194). Disse tabellene er derfor i det enkelte tilfellet hver for seg bestemmende for skipets 
ansvarsgrense etter hvert regime.

Felles er også at skipets ansvarsgrense ikke automatisk er bestemmende for de erstatningsbeløp 
som vil bli utbetalt til de enkelte skadelidte etter gjennomført ansvarsbegrensning. Størrelsen 
av erstatninger utbetalt til de skadelidte beror også på samlet omfang av erstatningskrav oppstått 
ved den enkelte ulykke. Retten til ansvarsbegrensning er knyttet til ansvarsgrenser som i hvert 
av regimene suppleres av regler om aggregering av krav oppstått ved samme skadehending. Den 
lovfastsatte ansvarsgrensen gjelder altså ikke som grense for det enkelte erstatningskrav, men 
skal anvendes som fellesgrense for summen av den gruppe av krav som er omfattet av samme 
ansvarsgrense, og som oppstår ved den samme ulykke eller skadehending. Hvert begrensningsregime 
er derfor reelt et eget system for aggregert ansvarsbegrensning på ulykkesbasis (nedenfor avsnitt 10.2). 
Denne form for ansvarsbegrensning avviker fra det som ellers er vanlig på erstatningsområdet, og er 
importert i nordisk rett ved gjennomføring av internasjonale sjørettskonvensjoner.

10.2 Aggregert ansvarsbegrensning

10.2.1. Ulykkebasert ansvarsbegrensning
Sjølovens regimer for aggregert begrensning på ulykkebasis av eier- og rederforetaks ansvar for 
skader voldt av skip, bygger – i kortform – på et prinsipp om «ett skip – en skadehending – ett 
ansvar – en ansvarsforsikring». Reglene om aggregeringen av krav i 1976/1996- konvensjonen art. 
9 er inntatt i sjøl. §§ 175 nr. 4 og 175a annet ledd, jf. § 177 annet ledd, og – for oljeskadeansvar 
for tankskip – gjelder de tilsvarende aggregeringsregler i sjøl. §§ 194 annet ledd og 195 annet 
ledd.95 Virkningen av aggregeringen av krav viser seg på flere noe ulike måter.

For det første, aggregert ansvarsbegrensning på regimebasis medfører at skipets ansvarsgrense etter 
hvert regime gjelder som en fellesgrense for summen av samtlige erstatningskrav fra skadelidte i hver 
av gruppene av erstatningskrav som er omfattet av henholdsvis sjøl. §§ 172, § 172a eller 194, og 
som er oppstått ved samme skadehending ved driften av skipet. Dette betyr at det beløp skipets 
ansvarsgrense i det enkelte regimet utgjør, skal dividendefordeles mellom samtlige erstatningskrav 
i hver gruppe av krav oppstått ved samme skadehending, ut fra forholdet mellom de enkelte 
erstatningskrav omfattet av samme ansvarsgrensen (sjøl. §§ 176 første ledd og 195 annet ledd, 
jf. § 244). Det beløp som tilordnes et krav ved fordelingen, utgjør derfor en egen beløpsgrense 
for eiers/rederforetakets ansvar for hvert av kravene i samme gruppe, og summen av tilordnede 
ansvarsbeløp vil dermed heller ikke overstige skipets ansvarsgrense. Formålet med dette systemet 
er derfor å sikre at skipets ansvarsgrense utgjør en effektiv grense for eiers/rederforetakets samlede 
ansvar for krav oppstått ved en og samme ulykke.

Det kan imidlertid hende at en ulykke fører til erstatningskrav som omfattes av ulike 
ansvarsgrenser. I tilfeller hvor det ved skadehendingen oppstår erstatningskrav som omfattes av 
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flere sideordnede begrensningsregimer og ansvarsgrenser, skal derfor skipets eiers/rederforetaks 
– og P&I-assurandørens – ansvar begrenses på aggregert basis særskilt for hvert regime og den 
gruppe av krav regimets ansvarsgrense gjelder for. Det gjelder således ingen særskilt fellesgrense for 
det samlete eier/rederansvaret for samme skip etter flere sideordnede ansvarsregimer oppstått ved 
samme ulykke.

For det andre, det enkelte regimets ansvarsgrense skal i tillegg også gjelde som en fellesgrense på 
aggregert basis for summen av alle krav som oppstår ved en og samme hending både mot skipets 
eier- og rederforetak, dvs. «rederen, skipets eier, befrakteren og disponenten» og mot «enhver som 
noen av disse svarer for». (sjøl. § 175 nr. 4, § 175a annet ledd og § 194 annet ledd, jf. § 193). 
Skipets eiers/rederforetaks ansvar hver for seg og deres ansvar for de enkelte oppdragstakere og 
ansatte knyttet til driften av skipet (jf. sjøl. § 151), utgjør i praksis viktige deler av det samlete 
eier/rederansvaret for skipet ved den enkelte ulykke. Ansvarsgrensene fastsatt i sjøl. §§ 175, 175a 
eller 193-196 skal altså utgjør altså en fellesgrense på aggregert basis for alle «på skipets side» som 
personlig kan bli holdt ansvarlig for skade voldt av skipet ved samme ulykke (sjøl. § 177 annet 
ledd). De skadelidte kan ikke unngå aggregert ansvarsbegrensning basert på skipets ansvarsgrense, 
ved å reise særskilt søksmål om enkeltkrav fra samme skadehending mot enkelte eier/rederforetak 
eller foretak og personer som et eier/rederforetak etter sjøl. § 151 hefter for (nedenfor 10.3.2).

10.2.2. Virkninger av aggregert ansvarsbegrensning
Aggregert ansvarsbegrensning på ulykkebasis medfører, for det første, at skipets ansvarsgrense etter 
hvert begrensningsregime er uavhengig av det samlete skadeomfang og summen av erstatningskrav 
mot skipets eier/rederforetak som er oppstått ved samme skadehending ved driften av skipet. 
Denne form for ansvarsbegrensning er viktig i sjøfartsforhold. Den legger til rette for at et 
rederi i praksis kan få dekket skipenes og deres eiers/rederforetaks aggregerte ansvar ved samme 
skadehending ved P&I-forsikring knyttet til det enkelte skipet som er basert på dets ansvarsgrense i 
hvert av begrensningsregimene (nedenfor avsnitt 10.2.2, 10.3.2 og 10.4.5).

For det andre, aggregert ansvarsbegrensning basert på en ansvarsgrense som er felles for flere  
erstatningskrav oppstått ved samme skadehending, krever at skipets ansvarsbeløp lik ansvarsgrensen 
til slutt – ved et samlet skadeoppgjør – blir fordelt etter forholdet mellom de erstatningskravene fra 
de skadelidte. Ved fordelingen bestemmes utbetalingen til dekning av hvert krav, og dermed også 
den forholdsmessige avkortning av hvert krav som aggregert begrensning av eiers/rederforetakets ansvar 
gjør nødvendig. Når skipets ansvarsbeløp gjelder som fellesgrense for det aggregerte erstatnings- 
ansvaret oppstått ved samme ulykke, må derfor det erstatningsbeløp som ved gjennomført 
begrensningen skal tilordnes hvert av kravene, bli redusert omvendt proporsjonalt med størrelsen av 
summen av samtlige erstatningskrav oppstått ved skadehendingen. En forholdsmessig fordeling 
av skipets ansvarsbeløp kan derfor først foretas etter at eiers/rederforetakets ansvar for ulykken 
og for de enkelte krav fra skadelidte er rettslig avgjort og det samlete ansvaret dermed er avklart. 
Aggregert ansvarsbegrensning krever derfor sluttføring på kollektivnivå ved et samlet begrensnings- 
oppgjør mellom eier/rederforetaket (med ansvarsassurandør) og de skadelidte som fastsetter den 
konkrete fordeling mellom de godtgjorte erstatningskravene av det beløpet skipets ansvarsgrense 
utgjør.

For det tredje, sjøloven og 1976/1996-konvensjonens regelverk for ansvarsbegrensning gjennomført 
i begrensningsfond opprettet av skipets eier/rederforetak. Begrensningsfondet er rettsteknisk verktøy 
– den rettslig ramme – for gjennomføring av aggregert begrensning og begrensningsoppgjør av 
skipets ansvar for krav oppstått ved samme skadehending. Blir skipets eier/rederforetak holdt 
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ansvarlig for et krav fra ulykken, kan foretaket etter begjæring få opprettet ett begrensningsfond 
for mulige krav fra ulykken (sjøl. § 177). Allerede ved opprettelsen skal derfor begrensningsfondet  
tilføres midler tilsvarende skipets ansvarsgrense (sjøl. § 232), og begrensningsfondet er deretter 
selve nøkkelen til et aggregert ansvarsbegrensningsoppgjør mellom de skadelidte og skipets 
eier/rederforetak (og dets P&I-assurandør). Opprettes ikke begrensningsfond, gjelder lovens 
ansvarsgrense direkte for hvert enkelt erstatningskrav, jf. sjøl. §180 (konvensjonen art.10), og 
samlet rederansvar kan dermed bli høyere.

Eier/rederforetaket oppretter normalt et begrensningsfond ganske snart etter ulykken for i første 
omgang å få fastsatt grensen sitt maksimale ansvar ved skadehendingen. Sjølovens regler knytter 
dessuten virkninger til etableringen av begrensningsfond som skal sikre eiers/rederforetakets rett til 
aggregert ansvarsbegrensning. Fondet skal derfor også utgjøre en ramme for en etterfølgende ordnet 
avklaring av mulige ansvarsforhold for de krav på erstatning som kan ha oppstått ved ulykken. 
Først når dette er gjort, foreligger det et grunnlag for sluttføring av et samlet aggregert begrensings- 
oppgjør med de skadelidte uten at det samlete erstatningsansvar for de oppståtte skadene vil 
overstige de midler reder/eierforetaket tilførte fondet ved opprettelsen.95

For det fjerde, begrensningsfondet skal stenge for enkeltsøksmål fra skadelidte om erstatningskrav. 
Blir eier/rederforetaket etter en ulykke saksøkt for erstatningskrav som er undergitt ansvars- 
begrensning, vil foretaket vanligvis begjære begrensningsfond opprettet ved søksmålsdomstolen 
(sjøl. § 177) for å sikre rett til aggregert ansvarsbegrensning av mulig ansvar. I kortform er  
begrensningsfondet til hinder for at skadelidte fremmer sine erstatningskrav ved enkeltsøksmål (sjøl. 
§§ 177 til 178a og 193 til 196). Deretter kan derfor de skadelidte bare fremme sine erstatningskrav  
ved melding til fondet og oppnå dekning ved utbetalingen av den dividende fondets midler gir 
grunnlag for (nedenfor avsnitt 10.3.2).

For de skadelidte utgjør derfor begrensningsfondet innledningen til en rettsprosess i begrensnings- 
fondets regi for å få avgjort ansvarsforhold og meldte krav, og den reduksjon av kravene som 
gjennomført ansvarsbegrensning nødvendiggjør. Fondsprosessen vil uunngåelig også føre til 
utsettelse av dividendeutbetaling på skadelidtes erstatningskrav som først foretas når fondets midler 
fordeles ved samlet begrensningsoppgjør. Rettspraksis viser at det kan gå flere år fra ulykken og 
til begrensningsfond blir opprettet, og at det deretter kan gå ytterligere år før ansvarsforhold og 
omfang av de enkelte erstatningskrav mot fondet er avgjort eller pådømt, og begrensnings- 
oppgjøret gjennomført.96 Krav på forsinkelsesrenter av erstatningsbeløpene dekkes imidlertid ikke 
av begrensningsfondet (nedenfor 10.3.1).

10.3. Regelverket om begrensningsfond
Sjøloven kap. 9 og 12 inneholder et utførlig regelverk om begrensningsfond som ble utformet  
ved gjennomføring i norsk rett av reglene om begrensningsfond i 1976/1996-konvensjonen kap. III 
(art. 11 til 14). Sjølovens regler skal i hovedsak også gjelde for begrensningsfond for oljeforurensnings- 
skade etter reglene i sjøl. kap.10 I og II (nedenfor avsnitt 10.4.4).

10.3.1. Etablering av begrensningsfond
Blir det etter en ulykke reiste et søksmål mot skipets eier/rederforetak om krav undergitt  
ansvarsbegrensning, har foretaket – og dets P&I-assurandør – adgang til å påberope aggregert  
ansvarsbegrensning ved begjæring om opprettelse av begrensningsfond ved den domstol 
søksmålet er reist (sjø. §§ 177 og 232-234, jf. § 195). Begrensningsfondet opprettes ved et 
domstolvedtak som beregner og fastsetter fondsbeløpet, dvs. fellesansvarsbeløpet for samtlige 
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krav mot skipets eier/rederforetak som kan være oppstått ved en bestemt skadehending (sjøl. 
§§ 232-234). Generelt gjelder at eier/rederforetaket – eller dets P&I-assurandør – skal sikre og 
innbetale fondsbeløpet i penger eller garantier som godkjent av domstolen (sjøl. § 234). Fondet 
anses opprettet først den dag de nødvendige pengebeløp, garantier og sikkerheter omfattet av 
domstolens vedtak, er overført til retten.

Fondsbeløpet i det enkelte tilfellet beregnes ut fra den ansvarsgrense som vil gjelde for den gruppe 
av krav som eier/rederforetaket krever undergitt begrensning. jf. sjøl. §§ 172, 172a eller 194. 
Ansvarsgrensene for de ulike grupper av krav er forskjellige (sjøl. §§ 175, 175a, 185 og 194-195), 
og kravet til fondsbeløpet i det enkelte tilfellet varierer derfor med de ulike typer av begrensnings-
fond. For globalfond som opprettes etter ansvarsgrensen i sjøl. §§ 175 eller i § 175a (konvensjonen 
art. 11 nr. 1), krever sjøl. § 232 første ledd at begrensningsfondet skal tilsvare summen av et 
beløp lik ansvarsgrensen for skipet og et tilleggsbeløp beregnet som rente av ansvarsbeløpet for 
tiden fra ulykken og til opprettelsen av begrensningsfondet (nedenfor avsnitt 10.4.2). Tillegget 
til ansvarsbeløpet etter sjøl. § 232 første ledd bokstav b) beregnes av domstolen. For oljeskadefond 
derimot er selve ansvarsgrensen avgjørende, jf. sjøl. §§ 194-195).

Forsinkelsesrenter. Begrensningsfondsoppgjøret tar tid og medfører forsinket utbetaling av erstatnings- 
beløp til skadelidte, men rentekrav kan ikke kreves dekket av fondet (sjøl. § 173). I sitt vedtak 
om begrensningsfondet etter sjøl. § 234 kan domstolen derfor fastsette at eier/rederforetaket 
– uavhengig av begrensningsfondet – også skal stille en sikkerhet for et særskilt beløp til dekning 
bl.a. av kostnader og – når det opprettes et globalfond etter sjøl. §§ 175 eller 175a – det 
ansvar for renter som kan påløpe i tiden etter at fondet er opprettet (sjøl. § 234 annet ledd, jf. 
kommentarene i ND 2017 s. xxx-xxxii). Bakgrunnen er at forsinkelsesrenter fra fondsopprettelse 
til dividendeutbetaling etter oppgjør av et globalfond ikke kan kreves dekket av fondet (sjøl. §§ 
173 nr. 6, jf. også § 194 annet ledd). Ansvaret for renter er i tilfelle et personlig ansvar for eier/
rederforetaket som ikke er undergitt begrensning i fondet (nedenfor avsnitt 10.4.3). Forsinkelsen 
og renteansvaret kan imidlertid ofte bli ganske omfattende (jf. ovenfor ved note 96), og vanligvis 
kreves derfor slik særskilt sikkerhet for et betydelige tilleggsbeløp (jf. f.eks. ND-2021-15 TH og 
ND-2023-14 NH).

10.3.2. Begrensningsfondets rettsvirkninger
1. Opprettelsen av et begrensningsfond har i seg selv rettsvirkninger som på ulike måter påvirker 
forholdet mellom de skadelidte og eier/rederforetaket. Den umiddelbare virkning av opprettelsen 
av fondet er at de midler som tilføres fondet blir båndlagt i søksmålsdomstolen. Fondsmidlene kan 
deretter bare benyttes etter vedtak av domstolen til dekning av de erstatningskrav som begrensnings-
fondet gjelder for (sjøl. §§ 177 annet ledd og 195 annet ledd, jf. § 239). Begrensningsfondet gjelder 
altså til fordel for alle skadelidte med erstatningskrav undergitt begrensning i fondet. Formålet 
med eiers/rederforetakets begjæring om at begrensningsfond opprettes, er imidlertid ikke å få stilt 
sikkerhet for mulige erstatningskrav fra skadelidte.

Begrensningsfond kan opprettes i stat der en skadelidt reiser erstatningssøksmål. Etter sjøl.  
§ 177 første ledd har skipets eier/rederforetak adgang til å begjære at begrensningsfond opprettes 
ved domstol hvor det er reist søksmål om krav undergitt ansvarsbegrensning. Foretaket selv kan 
velge tidspunkt. Det vanlige er at begjæringen kommer ganske snart etter skadehendingen og 
på et tidspunkt lenge før foretakets mulige ansvar for skadehendingen og for erstatningskrav 
fra skadelidte er blitt avklart. Ved begrensningsfondet blir det på et tidlig stadium fastsatt et 
maksimum for eiers/og rederforetaks mulige samlede ansvar ved ulykken, dvs. ansvarsgrensen med 
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tillegg beregnet etter sjøl. § 232 første ledd bokstav a) og b). Ansvar for renter av  
erstatningsutbetalinger for tiden etter at fondet er opprettet, kan ikke kreves sikret eller 
dekket i begrensningsfondet (foran avsnitt 10.3.1). For foretaket betyr det at omregningen av 
ansvarsbeløpet i SDR til norsk mynt blir «låst» til NOK-kursen for SDR på den dag fondet 
opprettes (sjøl. § 505), noe som i inflasjonstider er viktig.

2. Eier/rederforetaket kan se seg tjent med å få begrensningsfondet etablert på et tidlig stadium, 
før avklaring av eiers/rederforetakets ansvarsforhold. Foretakets hovedformål er normalt å få sikret 
retten til aggregert begrensning av de ulike erstatningskrav som har eller kan ha oppstått ved samme 
skadehending (foran avsnitt 10.2.2). Sentralt her er at begrensningsfondet etter opprettelsen 
utgjøre et rettslig hinder for at skadelidte deretter reiser egne enkeltsøksmål mot foretaket 
uavhengig av begrensningsfondet. Sjølovens regler knytter rettsvirkninger til opprettelsen av be-
grensningsfondet som legger til rette for dette på to måter.

For det første sikres eiers/rederforetakets begrensningsrett nødvendig vern ved at begrensnings-
fondet allerede fra selve opprettelsen i praksis utgjør et hinder for at skadelidte, ved arrest av 
skipet eller annen tvangsforretning mot foretakets eiendom, søker å skaffe seg dekning for erstat-
ningskrav uavhengig av begrensningsfondet (sjøl. §§ 178, 178a og 195-196).97

For det andre, etter at et begrensningsfond er opprettet, stenger sjøl. § 177 tredje ledd helt for at 
det blir reist særskilte begrensningssøksmål for å få avgjort spørsmål som gjelder ansvarsbegrensnings- 
retten, enkeltkrav som kan kreves dekket i fondet, eller fordelingen av fondet. Dette er spørsmål 
av betydning for alle som kan ha rett til erstatning eller ansvar for krav som kan kreves dekket i 
begrensningsfondet. Lovens ordning er derfor at slike spørsmål bare kan kreves avgjort samlet ved 
dom i et særskilt begrensningssøksmål (sjøl. § 177 tredje ledd) hvor alle som kan være skadelidte 
eller ansvarlige, blir saksøkt under ett som gruppe (sjøl. § 240). Et begrensningssøksmål blir 
normalt reist av det foretak som har opprettet fondet (og dets P&I-assurandør), og kan ellers bare 
reises av skadelidte eller en med ansvar for krav i fondet. Begrensningssøksmål blir til slutt avgjort 
i dom som fastsetter fordelingen av begrensningsfondet mellom de godtgjorte krav (sjøl. § 244). 
Umeldte krav deltar ikke i fordelingen, og faller normalt bort som udekket når fondsoppgjøret er 
fastsatt av domstolen (sjøl. § 245).

Formålet med reglene om begrensningssøksmål i sjøl. § 177 tredje ledd er altså å få alle 
skadelidte til å melde sine krav mot begrensningsfondet slik at aggregert ansvarsbegrensning 
kan bli gjennomført samlet ved begrensningssøksmål og ett begrensningsoppgjør. Reglene om 
virkningene av begrensningsfond og begrensningssøksmål kombinert med forbudet mot at 
skadelidte fremmer erstatningskrav ved enkeltsøksmål, kan imidlertid samlet fremtre også som et 
debitorskifte på skadevoldersiden. Tvister om foretakets ansvar ved skadehendingen må avgjøres 
som krav mot fondet (sjøl. §§ 241-242), slik at det når fondet fordeles, er avklart hvilke krav 
som er «godtgjorte» som krav i fondet. Dette kan likevel skape ugreie når den skadelidte har reist 
særskilt enkeltsøksmål før fondet er blitt opprettet.

Et grensetilfelle er her ND-2022-9 LG. Der ble det like etter ulykken, men før begrensningsfond 
var opprettet, reist fastsettelsessøksmål for å få fastslått at skipet var ansvarlig for ulykken. Et par 
år senere ble påstanden endret til krav om fullbyrdelsesdom for beregnet tap. Retten kom til at 
påstandsendringen hadde hjemmel i tvistelovens regler, og endringen ble godtatt og søksmålet 
fremmet fordi det ikke innebar et nytt «særskilt» søksmål i strid med sjøl. § 177 tredje ledd. Om 
en senere fullbyrdelsesdom i saken skulle legges til grunn ved fordelingen av begrensningsfondet 
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etter sjøl. § 244, ble ikke avgjort, men det ligger nær å anta at sjøl. 178 ville stenge for særskilt 
fullbyrdelse av dom i søksmålet, jf. omtalen av dommen i Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) 
avsnitt 6(2).

10.3.3. Ansvarsbegrensningen gjennomført i begrensningsfondet
Regelverket om begrensningsfond i sjøl. kap.9 og 12 og 1976/1996-konvensjonen art. 11 til 14 
bygger på et klart skille i tid mellom opprettelsen av begrensningsfond og gjennomføringen av 
aggregert ansvarsbegrensning i regi av begrensningsfondet. Etter at begrensningsfond er opprettet, 
skal fondet virke som den rettslige ramme for et samlet kollektivt begrensningsoppgjør. Det 
sentrale er da først en ordnet avklaring av eiers/rederforetakets ansvar for skadehendingen og de 
erstatningskrav som blir meldt og godkjent eller pådømt som krav mot fondet, jf. art. 12 nr. 1. 
Pålydende beløp av godtgjorte krav er avgjørende for fordelingsgrunnlaget fordi rentekrav ikke 
dekkes av fondet (foran avsnitt 10.3.1). Ut fra fordelingsgrunnlaget foretas begrensningsoppgjøret 
av domstolen ved vedtak om fordeling av fondets midler ved dividendedekning av godtgjorte 
krav, og dermed fastsettelse også av den prosentvise avkortning av samtlige krav som følger av 
aggregert ansvarsbegrensning.

I 1976/1996-konvensjonen er det bare fastsatt regler om opprettelse og rettsvirkninger av begrensnings- 
fond (art. 11), og om selve fordelingen av fondets midler mellom godtgjorte krav (art. 12). 
Konvensjonsreglene er hos oss gjennomført i sjøl. §§ 176, 177 annet ledd, 232, 234 og 244-245. 
Reglene om ansvarsbegrensning på aggregert basis i konvensjonen art. 9 er inntatt i sjøl. §§ 174 
nr.4, 175a annet ledd og 194 annet ledd (foran avsnitt 10.2.1)

Konvensjonen har derimot ikke regler om avklaring av ansvarsforholdet for krav meldt i 
fondet. Konvensjonen art. 14 fastsetter imidlertid at – med forbehold av bestemmelsene om 
begrensningsfond i konvensjonen selv -øvrige utfyllende og prosessuelle regler som trengs ved 
saksbehandlingen i begrensningsfond, skal bestemmes etter rettsreglene i den stat der fondet 
er opprettet. I kortform betyr art. 14 derfor at de regler konvensjonen selv inneholder, skal ha 
forrang fremfor de supplerende reglene i domstolstaten. Slike regler er hos oss inntatt i sjøl.  
§ 177 tredje og fjerde ledd om begrensningssøksmål og i sjøl. kap. 12 om begrensningsfond  
§§ 235 til 243.

10.3.4. Rettspraksis
Rettspraksis knyttet til ansvarsbegrensning i begrensningsfond består stort sett av noen få norske 
dommer fra det siste tiåret som gjelder nasjonalt begrensningsfond opprettet etter sjøl. §§ 
172a og 175a. Dommene omhandler begrensningen av ansvar for vrakfjerning, opprydding og 
forurensning i kystområder forårsaket av bunkers som kommer fra andre skip enn tankskip (jf. 
sjøl. §§ 183 flg.), og gjelder begrensning av ansvaret for meget store erstatningskrav. Dommene  
er derfor ofte fulgt opp i flere runder i rettsapparatet for til slutt å bli hevet som forlikt:

ND-2017-63 NH Server – hovedspørsmålet var om tiltaksplikten etter forurensningsloven var 
beløpsmessig begrenset av sjølovens regler om ansvarsbegrensning, jf. kommentarer i ND 2017 
s. xx-xxiii. Dommen ble fulgt opp bl.a.LB-2017-59152 om fordeling av begrensningsfondet 
etter sjøl. § 179 og i samsvar med ND-2018-13 NH. Etter den seneste dommen i Server-saken 
ND-2023-14 NH skal omregning til NOK av tiltakskostnader påløpt i fremmed valuta, baseres 
på kursen på den dag kostnadene ble betalt, jf. gjeldsbrevloven § 7. Også Server-saken er senere 
visstnok avsluttet ved forlik.
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ND-2018-13 NH Full City og ND-2020-10 LB – hovedspørsmålet var om det ved fordelingen 
av et begrensningsfond etter sjøl. § 232 første ledd skulle skilles mellom ansvarsgrensebeløpet 
og tilleggsbeløpet i sjøl. § 232 første ledd, jf. kommentarer i ND 2017 s. xxxv-lxv og nedenfor 
avsnitt 10.4.3. Etter nye runder om forholdet mellom begrensningsfond og renteansvar, ble hele 
saken hevet som forlikt ved HR-2020-2122-F.

ND-2018-11 NH, ND-2020-9 NH og ND-2020-14 LA gjelder skadelidtes rett til direktesøksmål 
mot P&I-assurandøren og mot det forsikrede rederi. Sakskomplekset ble til slutt forlikt ved et samlet 
forlik (HR-2021-902-U), se Kommentarer ND-2018-2022(I) avsnitt 7.4 til 7.6, jf. avsnitt 6.3.

ND-2021-15 TH MT Sola/ KNM Helge Ingstad, og ND-2022-9 LG –V grensen mellom konvensjons- 
bestemt og nasjonal ansvarsbegrensning i sjøl. §§ 172 og 172a), og spørsmålet om direkte søksmål 
ved norsk Lugano-kumulasjonsverneting mot utenlandsk P&I-assurandør, jf. Kommentarer 
ND-2018-2022(I) avsnitt 6.3(2) og 7.3). Etter anke av ND-2022-9 LG ble hele sakskomplekset 
i Fregattsaken forlikt, jf. HR-2022-2122-F, men uten noen behandling av de to skipenes ansvar 
for kollisjonen. Forliket medførte at tvister pådømt særskilt i ND-2021-15 TH og ND-2022-9 LG 
falt bort.

10.3.5. Begrensning av tingsskadekrav og vrakfjerningskrav
ND-2021-15 TH falt bort ved forliket i Fregattsaken (foran avsnitt 10.3.4), men dommen har 
nå fått «en ny vår», se nedenfor. ND-2021-15 TH gjaldt tolkningen av sjøl. § 172, jf. § 175, 
som gjennomfører ansvarsbegrensning for tingskade etter 1976/1996-konvensjonen art. 2 og 
6. Spørsmålet var om konvensjonens ansvarsgrense for et skips ansvar for kollisjonsskade også 
omfatter det møtende skipets kostnader/tap ved egne vrakfjernings- og oppryddingstiltak etter 
kollisjonen fordi dette var «konsekvensskader» av selve kollisjonsskaden. Alternativet var at 
ansvaret for slike kostnader var unntatt fra konvensjonsbestemt begrensning etter sjøl. §§ 172 
og 175, og derfor var undergitt særskilt begrensning etter den høyere norske ansvarsgrensen for 
vrakfjernings- og oppryddingsansvar etter sjøulykker i sjøl. §§ 172a og 175a. Tvisten lå altså i 
grenselandet mellom sjøl. § 172 og 172a.

Bakgrunnen var at Norge hadde tiltrådt 1996-konvensjonen med unntak for krav nevnt i art. 18, 
og at de unntatte vrakfjernings- og oppryddingskravene i stedet var undergitt en egen nasjonal 
ansvarsgrense fastsatt i sjøl. § 175a. Hovedspørsmålet var om forbehold etter konvensjonen art. 18 
medførte at ethvert ansvar for slike «konsekvensskader» av kollisjon dermed også var unntatt fra 
konvensjonens ansvarsgrense for tingsskader i sjøl. § 175, jf. § 172. MT Sola bestred dette fordi 
MT Sola var registrert i konvensjonsstaten Malta, og kunne derfor – ved søksmål i Norge som 
1996-stat – kreve konvensjonsbestemt ansvarsbegrensning for alt ansvar som følge av kollisjonen 
med KNM Helge Ingstad.

Retten var enig i dette, og kom til at MT Solas ansvar for vrakfjernings- og opprydningskostnader 
påført KNM Helge Ingstad som det møtende og havarerte skipet, utgjorde kostnader/tap som en 
følge av kollisjonsskaden påført skipet. Kostnadene var derfor omfattet av konvensjonens regler 
om ansvarsbegrensning for tingsskade som uttrykkelig også inkluderte konsekvenstap som følge av 
tingsskader (konvensjonen art. 2 nr. 1 a, jf sjøl. §§ 172 og 175)). Verken det norske unntaket etter 
konvensjonen art. 18 eller sjøl. §§ 172a og 175a påvirket rekkevidden av de øvrige reglene i 1996-
konvensjonen art. 2 om hvilke krav som var undergitt ansvarsbegrensning etter konvensjonens 
ansvarsgrense. Det møtende skipet var registrert i en annen konvensjonsstat, og da måtte norske 
domstoler tolke sjøl. § 172 ut fra konvensjonens ordlyd (Wien-konvensjonen art. 31) og de 
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folkerettslige forpliktelser konvensjonen medførte slik den var tiltrådt av Norge. Ansvarsgrensen 
i sjøl. § 175 – og ikke den særlige ansvarsgrensen i § 175a – gjaldt derfor for vrakfjerningsansvar 
som følge av kollisjonsskaden.

10.3.6. ND-2021-15 TH i internasjonal sammenheng
ND-2021-15 TH og forholdet mellom sjøl. §§ 172 og172a er egentlig del av det generelle 
spørsmål om rekkevidden av retten til ansvarsbegrensning etter 1976/1996-konvensjonen i de 
stater, som i samsvar med unntaket i art. 18, har fastsatt i nasjonal lov at de unntatte typer av 
krav ikke er undergitt konvensjonsbestemt ansvarsbegrensning. Mange av disse 1996-statene 
har i tillegg fastsatt regler om at ansvaret for de unntatte kravene i stedet skal begrenses etter en 
nasjonalt bestemt ansvarsgrense. ND-2021-15 TH er internasjonalt sett en av flere spredte, men 
motstridende dommer om disse spørsmålene, bl.a. fra Nederland og Hong Kong, se den utførlige 
drøftelsen i Aleksander Taule, Limitation of Liability for Wreck Removal and Clean-up Costs, 
SIMPLY 2023 (MarIus no. 583) s. 7-35, som slutter seg til tolkningsresultatet i ND-2021-15 
TH. Senere er dommene fra Nederland og Hong Kong på ny grundig gjennomgått i en dom av 
Federal Court of Australia [2024] FCA 824 i saken CSL Australia mot Tasmanian Ports Corp. 
(The Goliath). Der ble tolkningsresultatet det samme som i ND-2021-15 TH.

Bakgrunnen for The Goliath dommen var at den australske loven ved gjennomføringen av 
1976/1996-konvensjonen og med hjemmel i art. 18 uttrykkelig unntok vrakfjerningskrav mv. 
fra ansvarsbegrensning etter konvensjonen og loven. Dette var likevel ikke til hinder for at The 
Goliath etter reglene i 1996-konvensjonen hadde rett til å begrense sitt ansvar også for kostnadene 
ved fjerning av vraket av det møtende skipet. Konvensjonens regler for krav i anledning av 
tingskade omfattet uttrykkelig også konsekvensskader av tingsskade, og ansvar for vrakfjerningen 
og kostnadskravet var en følge av den kollisjonsskade det havarerte skipet var blitt påført 
ved driften av The Goliath. Det australske art. 18-unntaket verken omhandlet eller begrenset 
rekkevidden av konvensjonens regler om begrensning av tingskadeansvaret. Forarbeidene til 
konvensjonen viste at art. 18’s formål var å gi statene reservasjonsrett overfor 1996-konvensjonens 
utvidelse av begrensningsretten til også å omfatte vrakfjernings- og oppryddingskrav. Men ved 
denne reservasjonsretten fikk 1996-statene ikke samtidig også en adgang til også å begrense 
rekkevidden av de øvrige reglene i konvensjonen art. 2 nr. 1 om krav undergitt begrensning, 
herunder ansvaret for tingsskade og konsekvensene av tingsskaden.

Et interessant poeng her er at den australske domstolen i sin utførlige analyse av internasjonale 
dommer omtalte ND-2021-15 TH og sa seg enig i dommens tolkning av konvensjonens regler 
om begrensning av ansvaret for tingsskader. Det ble også uttalte at kritikken av den norske 
dommen i The Star Centurion (2023) Hong Kong Court of Final Appeal, «is misplaced».

10.3.7. En konflikt mellom P&I- og kaskoassurandørene
Resultatet i ND-2021-15 TH og The Goliath-dommene ble altså at det skadevoldende skipets 
konvensjonsbestemte begrensningsfond (jf. sjøl. § 175) opprettet etter det møtende skipets havari, 
omfatter det ansvarlige skipets samlede kollisjonsansvar, og at skipets ansvar både for kollisjons-
skaden og vrakfjerningskostnadene som «konsekvensskade» var undergitt ansvars- begrensning 
i dette fondet. Når begge kravene, som i Fregattsaken blir fremmet av samme skadelidte, er det 
derfor størrelsen av fondet og ikke fordelingen av ansvarsbeløpet mellom de to kravene som 
normalt bestemmer erstatningsansvarets omfang. Det vanlige er imidlertid at selve kollisjons-
skaden på det havarerte skipet blir dekket av dets kaskoassurandør som deretter fremmer eget 
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regresskrav i fondet, og at ansvaret for vrakfjerningskostnadene dekkes av skadevoldende skips 
P&I-forsikring.

Virkningen av at skadelidtes vrakfjerningskrav som følge av kollisjonen ikke er undergitt 
begrensning i det konvensjonsbestemte fondet opprettet av det ansvarlige skipet, vil derfor være, 
for det første, at P&I-forsikringens vrakfjerningsansvar enten overhodet ikke er undergitt ansvars-
begrensning, eller at ansvaret i tilfelle er omfattet av en særlig og høyere nasjonal ansvarsgrense. 
For det annet, kravet for vrakfjerningskostnadene vil gjerne være betydelig og, dersom dette  
kravet også er omfattet av begrensningsfondet, vil – omvendt – dekningen i fondet av kasko- 
assurandørenes regresskrav for selve kollisjonsskaden på det møtende skipets, måtte bli betydelig 
redusert fordi også vrakfjerningskravet undergis begrensning i fondet. Disse forhold innbyr 
selvsagt til tvist mellom det skadevoldende skipet (og dets P&I-assurandør) og det havarerte 
skipet (og dets kaskoassurandør) om tolkningen av 1976/1996-konvensjonens sentrale regler 
om begrensning av tingskadeansvar mv. i stater som har tiltrådt 1996-konvensjonen med art. 
18-forbehold.

I The Star Centurion var dette situasjonen. Eier/rederforetaket for det havarerte skipet (og kasko- 
assurandørene) hevdet følgelig at vrakfjerningskravet ikke var undergitt begrensning etter 
konvensjonen. Hong Kongs høyesterett sa seg enig i dette fordi konvensjonen art. 18 for  
vrakfjerningskrav var en spesialregel som også begrenset rekkevidden av de generelle reglene om 
begrensing av tingskadeansvar i 1976/1996-konvensjonen. Denne innskrenkende tolkningen av 
konvensjonen art. 2 nr. 1 ble derimot ikke lagt til grunn ND-2021-15 TH og heller ikke i den 
australske dommen, som også viste bl.a. til ND-2021-15 TH. I The Goliath blir det klart uttalt at 
The Star Centurion «is incorrectly decided and should not be followed». Det gjenstår å se om dette 
er tilstrekkelig til å anse denne interessemotsetningen mellom internasjonale P&I- og kaskoassur-
andører som avklart.

10.3.8. Ansvarsforsikringsplikt
Etter sjøl. § 182a plikter rederen av norsk skip å ha forsikring eller sikkerhet som dekker ansvar 
som kan begrenses etter 1976/1996-konvensjonen om begrensning av sjørettslige krav og de 
ansvarsgrenser som er fastsatt i konvensjonen, og som hos oss er gjennomført i sjøl. kap. 9 og 12. 
Skipet skal ha forsikringssertifikat om bord som bekrefter dette, og tilsvarende regler gjelder også for 
utenlandske skip som bruker norsk havn. Disse reglene bygger på EU/EØS-direktiv 2009/20/EU.

EU-direktivet inneholder imidlertid ikke regler som gir skadelidtes rett til å fremme erstatningskrav 
direkte mot forsikringsgiveren. I dansk og norsk rett følger retten til direktesøksmål av regler i 
forsikringsavtalelovgivningen, se nærmere Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnittene 7.2 til 
7.4 og 8.4, jf. avsnitt 6.3.

10.4. Ansvarsbegrensningsregimer for oljeforurensningsskader
Sjølovens regelverk om rederansvar og ansvarsbegrensning (sjøl. kap.7-9 og 12) gjelder for alle 
typer av skip og for de fleste viktige skader som kan voldes ved driften av skip. Sjøloven har 
imidlertid to særskilte ansvarsregimer som bare gjelder for oljeforurensningsskader forårsaket 
henholdsvis av bunkerolje fra et skip (sjøl. kap. 10 Del I), og av olje fra lastede tankskip (sjøl. 
kap. 10 Del II).98 Dette er ansvarsregimer som er sidestilt med, men som innenfor hvert sitt 
virkeområde har forrang i forhold til reglene om ansvarsbegrensning i sjøl. kap. 9 og 12. Dette 
fremgår av sjøl. §§ 172, 172a, og 173 nr. 2 (foran avsnitt 10.1.1).
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10.4.1. To forskjellige begrensningsregimer
Felles for regimene i sjøl. kap. 10 I og II er at det sentrale ansvarssubjekt er skipets eierforetak 
som definert i sjøl. §§ 183 og 191. Videre er eierforetaket pålagt et så å si rent objektivt ansvar 
for oljeforurensningsskader, se sjøl. §§ 184 og 192. Det særlige objektive ansvaret omfatter også 
kostnader og skade som følge av tiltak etter skadehendingen for å begrense forurensningen, 
herunder vrakfjerning og andre oppryddingstiltak etter sjøulykken (sjøl. § 183 annet ledd og  
§ 191 annet ledd).

Hvert av disse regimene har egne ansvarsgrenser og andre regler om begrensningen av ansvaret 
for oljeforurensningsskader (sjøl. § 185 og §§ 194-195). Ansvarsregimene i sjøl. kap. 10 I og II 
fastsetter ulike grenser for ansvaret for henholdsvis oljeforurensningsskade fra tankskip (sjøl. § 
194) og for bunkerforurensningsskade fra andre skip etter sjøl. § 185. Dette er regler som har 
forrang i forhold til regler om ansvarsbegrensning i sjøl. kap. 9 og 12, jf. §§ 172, 172a, og 173 nr. 
2. I sjøl. § 185 er det likevel vist generelt til sjøl. kap. 9 om ansvarsbegrensning etter sjøl. kap. 9 
hvor det også er inntatt særlige regler for ansvaret for vrakfjerning og oppryddingstiltak i §§ 172a 
og 175a, jf. også §§ 177, 178a og 179. Området for disse reglene må derfor avgrenses i forhold 
til rekkevidden av reglene i sjøl. §§ 172 og 175 som bygger på 1976/1996-konvensjons regler om 
ansvarsbegrensning, se foran avsnitt 10.3.5.

Felles for de to begrensningsregimene er også at ansvarsbegrensningen skal gjennomføres i  
begrensningsfond og i hovedsak etter regler inntatt i sjøl. kap. 9 og 12 (jf. sjøl. §§ 177, 195 og 
231-234). Et fond etter sjøl. § 175a opprettes etter begjæring fra eier/rederforetaket for skipet  
(sjøl. § 177), men foretaket kan velge i stedet å påberope begrensning i søksmål om enkeltkrav 
(sjøl. § 180). Etter sjøl. § 195 er det derimot et vilkår for ansvarsbegrensning at foretaket påberoper 
begrensning ved å begjære begrensningsfond opprettet. Uavhengig av dette gjennomføres  
ansvarsbegrensning i begrensningsfond i hovedsak etter regler om aggregert ansvarsbegrensning og 
forholdsmessig fordeling av fondsbeløpet (foran avsnitt 10.2 og 10.3). Enkelthetene fremgår av sjøl. 
§§ 175a til 179 og §§ 193 til 196, og av fellesreglene om begrensningsfond i §§ 231 til 244.

En viktig særregel for «bunkersfond» og «oljeskadefond» er inntatt i sjøl. §§ 179 og 195 tredje 
ledd som gir eier/rederforetaket rett til dekning i fondet av kostnader ved egne tiltak for å begrense 
oljeforurensningsskadene, f.eks. ved gjennomføring av pålegg etter reglene i forurensningsloven  
om fjerning av vrak, oljesøl og annen forurensning fra ulykken, se sjøl. § 179 og 195 tredje ledd 
og kommentarene i ND 2017 s. xix-xx. I ND-2023-14 NH Server ble omregningen til NOK av 
egne tiltakskostnader påløpt i fremmed valuta, basert på kursen på den dag kostnadene faktisk ble 
betalt, jf. gbl. § 7.

Det er ellers nødvendig å skille klart mellom begrensningsfond opprettet som globalfond etter 
sjøl. §§ 175 eller175a og oljeskadefond etter sjøl. §§ 194-195. I sjøl. § 232 stilles det ulike krav  
til størrelsen av det fondsbeløp hvert av de tre fondene skal tilføres. Videre fremgår det av sjøl.  
§§ 172, 172a og 194 at hvert fond gjelder ansvarsbegrensning av forskjellige grupper av krav. 
Dette legger til rette gjennomføring av aggregert ansvarsbegrensning av krav ved selve fordeling av 
hvert av fondsbeløpene etter sjøl. § 244 (foran avsnitt 10.2.2 og nedenfor 10.4.4).

10.4.2. Bunkers- og vrakfjerningsfond
Ansvarssubjektet etter sjøl. kap.10 I om ansvar for bunkersskade er i sjøl. § 183 femte ledd 
definert som eieren av skipet, men også andre rederforetak kan omfattes (foran avsnitt 9.2.2 
ved note 86 og 87). Krav på erstatning for «bunkersoljeskade» kan imidlertid bare fremmes mot 
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eierforetaket eller annet rederforetak etter reglene i sjøl. kap. 10 I (§§ 183 til 190, jf. også §§ 177, 
178a og 179). Dette skal sikre at eiers/rederforetakets ansvar undergis aggregert ansvarsbegrensning 
etter § 185. I tillegg har sjøl. § 185 ved henvisningen til sjøl. § 193 annet og tredje ledd regler om 
kanalisering til eier/rederforetaket av krav rettet mot andre foretak etter ellers gjeldende regler,  
f. eks. om arbeidsgiver- og oppdragstakeransvar. Dette stenger for enkeltsøksmål om bunkerskade 
mot slike foretak uavhengig av begrensningsfondet.99

Begrensningsfond etter sjøl. § 175a opprettes etter begjæring av rederforetaket (sjøl. § 177), og 
omfatter krav og ansvar som følge av bunkersoljeforurensning (sjøl. § 185) og annet ansvar ved 
vrakfjerning og oppryddingstiltak som nevnt i § 172a. Et begrensningsfond opprettet etter sjøl. 
§ 175a, er et globalfond omfattet av sjøl. § 232 første ledd, og det minstekrav til fondets størrelse 
som der er fastsatt. Det fondsbeløpet som skal tilføres et globalfond ved opprettelsen, skal tilsvare 
summen av skipets ansvarsgrense fastsatt i SDR etter § 175a og et tilleggsbeløp beregnet etter 
fastsatt rentesats av ansvarsgrensebeløpet for tiden fra skadehendingen til opprettelsen av fondet. 
Dette svarer til minstekravet til fondsbeløpet i 1976/1996-konvensjonen art. 11 nr. 1, og etter art. 
8 skal fondsbeløpet i SDR omregnes til nasjonal mynt av søksmålsdomstolen etter SDR-kursen 
i NOK på den dag fondet opprettes (sjøl. § 505). Enkeltkrav mot fondet i fremmed valuta skal 
omregnes til NOK etter kursen på den dag kostnadene faktisk ble betalt av skadelidte, jf. gbl. § 7 
(ND-2023-14 NH Server).

Eier/rederforetaket kan også kreve ansvarsbegrensning uten å opprette begrensningsfond. 
Ansvarsgrensen i sjøl. § 175a gjelder da direkte for kravet i det enkelte søksmål, men et krav om  
ansvarsbegrensning i dette søksmålet stenger ikke for at søksmål om krav fra samme skadehending 
fra andre skadelidte undergis egen ansvarsgrense (sjøl. § 180). Oppretter eier/rederforetaket 
i stedet et begrensningsfond som globalfond utgjør derimot fondets midler en fellesgrense for 
samtlige krav fra ulykken (foran avsnitt 10,2). Kravene i sjøl. § 232 første ledd medfører imidlertid 
at fondsbeløpet i SDR blir en del høyere i SDR enn ansvarsgrensen etter § 175a anvendt på 
enkeltsøksmål. Denne forskjellen i SDR-beløpene er imidlertid langt fra alltid ensbetydende med 
at eiers/rederforetakets samlete ansvar reelt vil bli høyere ved at begrensningen gjennomføres i 
begrensningsfond.

En årsak er at fondsbeløpet i SDR skal omregnes til nasjonal mynt etter NOK-kursen på den  
dag fondet opprettes, mens SDR-beløpet i § 175a (eller § 175) ved enkeltsøksmål etter sjøl.  
§ 180 først omregnes etter den – ofte høyere – NOK-kursen på SDR på betalingsdagen for 
erstatningskravet som fastsatt senere i en endelig dom i søksmålet. En annen årsak er at endelig 
dom i enkeltsøksmål som regel også tilkjenner forsinkelsesrenter av erstatningsbeløp i NOK, 
regnet for tiden fra påkrav (søksmålet) etter ulykken og til faktisk betalingsdag, ofte flere år senere 
(ND-1987-160 NH). Når begrensningsfond er opprettet, kan forsinkelsesrente ikke kreves dekket 
av fondet (foran avsnitt 10.3.1 og nedenfor 10.4.3).

10.4.3. Fordelingen av globalfond
Fondsbeløpet i sjøl. § 232 første ledd skal tilsvare summen av ansvarsgrensebeløpet i SDR og 
det renteberegnete tillegg av ansvarsbeløpet i sjøl. § 175a (eller § 175). Det skapte usikkerhet at 
begrensningsfondet regnet i SDR var høyere enn ansvarsgrensen i sjøl. § 175a (eller § 175), og 
at det var en uklar grense mellom renteberegning av tillegget til fondet etter sjøl. § 232 for tiden 
frem til fondsopprettelsen, og renteregelen i sjøl. § 234 om eiers/rederforetakets ansvar for  
forsinkelsesrente for tiden etter fondsopprettelsen og frem til utbetaling av erstatninger 
kreditorene etter avsluttet fondsoppgjør (foran avsnitt 10.3.1). Begge deler førte til misforståelse 
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av konvensjonens system for aggregert ansvarsbegrensning i begrensningsfond og av sjølovens 
regelverk om begrensningsfond som gjennomførte reglene i 1976/1996-konvensjonen art. 11 til 
14. Dette fremgår av ND-2018-13 NH Full City som egentlig bare gjaldt tolkningen av sjøl. § 
244 (konvensjonen art. 12 nr. 1) og selve fordelingen mellom kreditorene av midlene i skipets 
globalfond opprettet etter sjøl. §§ 232 og 234 (konvensjonen art. 11 nr. 1).

I ND-2018-13 NH Full City kom Høyesterett til at det bare var den del av fondet etter sjøl.  
§ 232 første ledd som tilsvarte selve ansvarsgrensebeløpet som skal fordeles mellom kreditorene 
etter § 244, og at den del som tilleggsbeløpet utgjorde, kun var sikkerhet for mulige rentekrav. 
Høyesterett la til grunn at lovens ansvarsgrense ved enkeltsøksmål (jf. sjøl. § 175a) utgjorde 
og virket som den materielle grense for eier/rederansvaret også når begrensningsfond ble 
opprettet. Både lovens kap. 12 og 1976/1996-konvensjonen kap. III – reglene om opprettelse 
og fordeling av begrensningsfondet – måtte ansees som prosessuelle regler som ikke fravek sjøl. 
kap. 9’s materielle ansvarsgrenser. At dette lot seg vanskelig forene med ordlyden i sjøl. §§ 232 
og 234 (konvensjonen art. 11), og at også ordlyden i sjøl. § 244 og konvensjonen art.12, jf. art. 
11, viste at hele «fondet» etablert etter sjøl. § 232 første ledd (og konvensjonen art. 11) skulle 
fordeles mellom de godtgjorte krav, ble ikke vektlagt. Resultatet ble derfor at det renteberegnete 
tilleggsbeløp til fondet ette § 232 første ledd bokstav a) ikke skulle gå til fordeling mellom 
kreditorene, og at tilleggsbeløpet bare utgjorde sikkerhet for rentekrav.

Dette resultatet er i seg selv merkelig. Konvensjonens regler om begrensningsfond stiller utvilsomt 
minstekrav som også skal gjennomføres i konvensjonsstatenes nasjonale lover. Etter konvensjonen 
art. 2 nr. 1 og sjøl. § 173 nr. 6 er dessuten rentekrav overhodet ikke krav av en art som kan meldes 
eller kreves sikret og dekket i begrensningsfondet. Av sjøl. § 234 annet ledd (jf. § 194 annet ledd) 
fremgår også at det ved opprettelsen av fondet kan kreves sikkerhet uavhengig av fondet for eiers/
rederforetakets mulige ansvar for forsinkelsesrenter som påløper etter opprettelsen av begrensnings- 
fond på de enkelte dividendebeløp som til slutt blir utbetalt fra fondet (nedenfor ved note 
102-103). Etter min oppfatning er derfor ND-2018-13 NH Full City generelt basert på pressete og 
uriktige tolkninger av både sjølovens og konvensjonens regler om begrensningsfond, se drøftelsen 
i de utførlige kommentarene i ND 2017 s. xxxv-lxv. Der påpekes også betydningen av at formålet 
med sjøl. kap. 9 og 12 nettopp er å få gjennomført Norges folkerettslige plikter etter 1976/1996-
konvensjonen i norsk rett. Etter rettspraksis tilsier dette også at regler gjennomført i sjøloven, 
normalt skal tolkes ut fra og i samsvar med konvensjonens ordlyd, her reglene i konvensjonen art. 
11, 12 og 14 om begrensningsfond.100

Full City-dommen har ført til at departementet nå har utarbeidet utkast både til en endring i 
sjøloven § 244 hvor det presiseres at «hele (begrensnings)fondet skal fordeles etter reglene i  
§ 176 eller 195», og til en endring i sjøl. § 173 nr. 6 som skal avklare forholdet mellom denne 
bestemmelsen og det renteberegnete tilleggsbeløpet i sjøl. § 232 første ledd bokstav b).101

Det rettslige skillet mellom tilleggsbeløpet til begrensningsfondet etter sjøl. § 232 første ledd og de 
alminnelige reglene om forsinkelsesrenter var for øvrig avklart allerede ved endring ved lovendring 
av 21. mai 2021 nr. 41. Forurensningsloven § 76 fikk da et nytt annet ledd om renteansvar. 
Bestemmelsen gir særskilt rett til avsavnsrente etter fastsatt rentesats for skadelidtes rentetap som 
følge av dekning av egne utgifter ved skadebegrensningstiltak etter ulykken, og inntil forsinkelses-
renter av skadelidtes refusjonskrav mot den ansvarlige tar til å løpe. Denne renteregelen omfatter 
normalt perioden fra ulykken og til opprettelsen av begrensningsfond etter sjøl. 232 første ledd 
bokstav b), jf. § 172a). Dette er også i samsvar med sjøl. § 234 annet ledd siste punktum som 
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– uavhengig av begrensningsfondet – omhandler krav om særskilt sikkerhet for eiers/rederforetakets  
forsinkelsesrenteansvar påløpt etter at begrensningsfondet er opprettet, på de enkelte kreditorers 
dividendekrav i fondet og inntil avsluttet begrensningsoppgjør og utbetaling fra fondet (jf. også  
§ 194 annet ledd).102

Samlet klargjør disse bestemmelsene det skillet mellom et § 175a/175-begrensningsfond etter sjøl. 
§ 232 første ledd og eiers/rederforetakets renteansvar. Dette gjelder både ansvaret for avsavnsrente 
av fondsbeløpet for tiden inntil begrensningsfond er opprettet etter § 234, og for ansvaret for  
forsinkelsesrenter av dividendekravene i fondet for tiden etter at fondet er opprettet.103 Grunnlaget 
for de misforståelser av regelverket som resultatet i ND-2018-13 NH Full City bygger på, ble 
dermed i hovedsak fjernet. Det er nå klart at sjøl. § 232 første ledd (konvensjonen art.11) 
fastlegger kravet til begrensningsfondets samlete omfang, og at begrensningsfondet i sin helhet 
skal fordeles mellom krav undergitt ansvarsbegrensning (sjøl. § 244 og konvensjonen art. 12). 
Dette er også lagt til grunn i departementets utkast til endringer i sjøloven (omtalt ovenfor ved 
note 101).

10.4.4. Oljeskadefond
Et «oljeskadefond» opprettet etter sjøl. § 195, jf. § 234, skal tilføres midler som i beløp 
tilsvare ansvarsgrensen i § 194 (§ 232 fjerde ledd). Fondet omfatter det objektive ansvaret 
skipets eierforetak har for oljeforurensningsskader ved utslipp av olje fra lastede tankskip, samt 
vrakfjernings- og oppryddingstiltak etter ulykken, jf. sjøl. § 191. Som eierforetak for tankskip 
regnes skipets registrerte eier (§ 191 femte ledd), og erstatningskrav kan bare fremmes mot 
eierforetaket etter reglene i sjøl. kap. 10 Del II (jf. §§ 193 første ledd og 196). Eierforetak 
som påberoper rett til ansvarsbegrensning, må opprette begrensningsfond etter sjøl. § 195 for 
aggregert ansvarsbegrensning (foran avsnitt 10.2). De skadelidte må derfor melde sine krav mot 
eierforetaker til begrensningsfondet, og tvister vil bli avgjort og fondsbeløpet fordelt og utbetalt av 
fondet til godtgjorte krav (jf. foran avsnitt 10.3.3).

I tillegg har imidlertid § 193 annet og tredje ledd særlige regler om kanalisering til eierforetaket 
– og dermed til ansvarsbegrensning etter §§ 194-195 – av erstatningsansvar for oljeforurensning 
ved utslipp av olje fra tankskip som andre personer med tilknytning til skipet måtte ha etter ellers 
gjeldende regler.104 Dette stenger for særskilte søksmål mot andre foretak enn eierforetaket, og 
medfører at regler om aggregert ansvarsbegrensning er knyttet til det samlede eieransvaret  
(jf. §§ 194 annet ledd og 195 annet ledd).

En virkning av dette er også at det bare er eieren eller skadelidte som kan reise begrensningssøksmål 
om ansvarsbegrensning, de enkelte erstatningskrav og fordelingen av oljeskadefondet (§195 
første ledd). Også ellers inneholder sjøl. §§ 194-196 enkelte særregler for oljeskadefond, men 
forøvrig gjelder reglene om begrensningsfond i sjøl. §§ 232 til 245 også for «oljeskadefond» (sjøl. 
§ 195 fjerde ledd, jf. § 231). Reglenes virkemåte kan likevel bli en noe annen når de anvendes 
tilsvarende på et «oljeskadefond» og de krav og kreditorer fondet omfatter.

10.4.5. En skadehending – ett ansvar – en tvungen P&I-forsikring
Særtrekkene ved ansvarsregimene i sjøl. kap.10 Del I og kap. 10 Del II må sees på bakgrunn 
av at skipets eier/rederforetak har plikt til å dekke sitt objektive ansvar for oljeforurensningsskade 
fullt ut ved tvungen ansvarsforsikring eller annen godkjent sikkerhet (sjøl. §§ 186 og 197). 
Ansvarsforsikringens omfang er derfor fullt ut tilpasset begrensningsregimene for krav for 
«oljeskade» fra tankskip eller for «bunkersoljeskade» fra andre skip. En forutsetning for dette er 



31NORDISKE DOMME

INNHOLD

31NORDISKE DOMME

effektiv gjennomføring av reglene om aggregering og kanalisering av krav oppstått ved samme 
ulykke og undergitt samme ansvarsgrense, og reglene om ansvarsbegrensning gjennomført ved 
forholdsmessig dekning av kravene i begrensningsfondet (sjøl. § 195 annet ledd og § 76, jf.  
§ 244). Uavhengig av om begrensningsfondet er et «oljeskadefond» eller et «bunkersfond», vil 
derfor begrensningsfondet stenge for at skadelidte fremmer krav undergitt ansvarsbegrensning 
uavhengig av begrensningsfondet (sjøl. §§ 196 og 178a første ledd, jf. §§ 193 og 185), jf. foran 
avsnitt 10.3.2 og 10.3.3.

Skadelidtes krav mot fondet er søkt sikret ved sjøl. § 177 annet ledd, jf. § 185, og sjøl. § 195 
annet ledd som begge fastsetter at midlene i et «bunkersfond» eller et «oljeskadefond» bare kan 
benyttes til dekning av de krav som den enkelte ansvarsgrense og fondet gjelder for. Dessuten har 
skadelidte rett til å fremme sine erstatningskrav direkte mot forsikringsgiveren (sjøl. § 188  
og 200) og ved norsk domstol etter de særlige reglene (sjøl. §§ 189 og 203).105

10.5. P&I-forsikring

10.5.1. Frivillig og tvungen ansvarsforsikring
I internasjonal skipsfart er rederipraksis at risikoen for rettslig ansvar for skader voldt ved driften 
av rederikontrollerte skip, blir dekket generelt ved P&I-forsikring, ofte kombinert med en særskilt  
kollisjonsansvarsdekning.106 P&I-forsikringer knyttes ikke til rederiet, men er – som eier/
rederansvaret – skipssentrerte på ulykkebasis for hvert enkelte skip og driften av dette (foran avsnitt 
10.2.1). Dermed blir også P&I-ansvarets omfang bestemt av de lovfastsatte ansvarsgrenser som 
gjelder for det enkelte skip. Et vesentlig formål ved aggregert begrensning av eiers/rederforetakets 
ansvar for de viktigste grupper av erstatningskrav ved driften av skipet (foran avsnitt 10.2 og 10.3.2) 
har derfor vært, og er fortsatt, å gi et rimelig sikkert lovgrunnlag for vanlig P&I-ansvarsforsikring. 
P&I-forsikringer for skip har derfor som regel heller ikke særskilt fastsatt forsikringssum. Etter sjøl. 
§ 171 tredje ledd har ansvarsassurandøren samme rett til ansvarsbegrensning som foretak og skip 
sikret ved P&I-forsikringen.

Rederiene har i egen interesse vanligvis frivillig tegnet generell avtalebaserte P&I-forsikring for 
rederikontrollerte skip. Nå krever sjøl. § 182a også at alt ansvar undergitt begrensning etter 
1976/1996-regimet skal være dekket ved forsikring (foran avsnitt 10.3.6). De konvensjonsfastsatte 
grensene for rederansvaret – og P&I-forsikringene – har imidlertid tradisjonelt vært ganske lave. 
Tidligere rammet skader voldt av skip stort sett andre aktører på skipsfartsområdet som var sikret 
ved egen skadeforsikring. Moderne skipsfart endret dette, og medfører betydelig skaderisiko også 
for uforsikret virksomhet utenfor skipsfartssektoren, herunder skader på infrastruktur og miljø i 
viktige kystområder. Av hensyn til skipsfartens betydning for det internasjonale handelssamkvem 
ble det derfor viktig å sikre at også slik skaderisiko ble dekket ved forsikring. Dette forutsatte 
nye og utvidede ansvars- og forsikringsordninger for viktige skadetyper, og det etablerte P&I-
forsikringssystemet fikk her en nøkkelrolle.107

Det er ikke til å unngå at endringer i ansvarsordningene for skader knyttet til internasjonal 
skipsfart vil få virkninger også for eksisterende forsikringsordninger og for etablerte markedsskiller 
mellom ulike grupper av forsikringsforetak. Dette skaper motkrefter og bidrar generelt til treghet 
i utviklingen av nytt eller oppdatert internasjonalt regelverk og til interessekonflikter mellom 
direkte sjøforsikring og P&I-ansvarsforsikring, jf. ovenfor avsnitt 10.3.5 til 11.3.7. Det behov 
for ny forsikringsdekning som utvidelsen av eier- og rederansvar (sjøl. §§ 175a, 183 og 191) 
skapte, lot seg likevel gjennomføre ved en utbygning av P&I-forsikring basert på kombinasjoner 
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av objektivt eier/rederansvar og nye lovkrav om tvungen ansvarsforsikring for oljeforurensningss-
kader voldt av skip, se sjøl. §§ 186 og 197 (foran avsnitt 10.4.2 til 10.4.5). Det førte til nye 
lovbestemte minstekrav til ansvarsforsikringenes dekningsområder som gjorde at P&I-forsikringer 
også ville omfatte risikoområder som tidligere var forutsatt dekket ved direkte skadeforsikring 
av de skadelidte. Dette lot seg gjøre fordi den nære tilknytningen mellom internasjonal P&I-
forsikringsindustri og de internasjonale regimene for ansvarsbegrensning, i hovedsak ble videreført 
også via de nye P&I-ordningene for ansvar for oljeforurensningsskader. Markedskreftene sørget 
for at disse endringene også slo igjennom i forsikringspraksis, men tolkningen av ansvarsbegrens-
ingsreglene påvirkes fortsatt av interessekonflikten mellom kasko- og P&I- forsikring (foran 
avsnitt 10.3.5 til 10.3.7).

10.5.2. P&I-assurandøren som bakspiller
Uavhengig av skillet mellom frivillig og tvungen ansvarsforsikring bestemmes P&I-assurandørens 
maksimumsansvar nå av ansvarsbegrensningsregimets regler om aggregert ansvarsbegrensning 
gjennomført i begrensningsfond i det enkelte tilfellet (foran avsnitt 10.2.2, 10.3.2 og 10.4.5). 
Begrensningsfondet opprettes vanligvis etter begjæring av eier/rederforetaket (sjøl. §§ 177 og 
195, jf. §§ 232-234), men fondsbeløpet tilføres som regel av P&I-assurandøren ved garantier 
og midler båndlagt i søkmålsdomstolen. Vanligvis blir derfor P&I-foretaket – indirekte eller 
direkte – den reelle interessent i de tvister om rett til ansvarsbegrensning og om ansvarsforhold og 
enkeltkrav oppstått under fondsbehandlingen. Sluttresultatet avgjør eiers/rederforetakets ansvar 
overfor skadelidte, og dermed som regel reelt også P&I-foretakets ansvar overfor foretaket etter 
P&I-forsikringsavtalen. P&I-foretaket er derfor vanligvis en sentral «bakspiller» ved eiers/reder-
foretakets håndtering av slike tvister, men blir av og til også inkludert som part ved søksmål eller 
ved forliksforhandlinger

I internasjonal skipsfart vil sluttresultatet i rettstvister ofte påvirkes av og variere med i hvilke 
stater hvor skade er voldt, erstatningssøksmål reist, og begrensningsfond for skipet blir 
opprettet og håndtert. Ulikheter mellom rettsreglene i disse statene kan her få stor betydning. 
Strukturforholdene på skipsfartsområdet medfører imidlertid at skadelidte vanligvis kan velge 
søksmålsstat – og fondsstat – ut fra hvor det er best utsikt til å vinne frem.108 Valget vil derfor 
ofte også føre til mottiltak og innsigelser fra skipets eier/rederforetak og – indirekte – skipets 
P&I-assurandør, og dermed til tidkrevende forums- og lovvalgstvister før realitetsbehandling av 
søksmål og tvister under fondsbehandlingen.

En avgjørelse av tvister om domsmyndighet og lovvalg – utgangspunktene for søksmål i 
internasjonale forhold – får derfor ofte stor betydning for sluttresultatet i søksmålet. En avgjørelse 
av forums- og lovvalgstvister i enkeltsaker vil vanligvis fastlegge rammer for søksmålsresultatet og 
mulig partsforlik. I større saker forblir imidlertid slike tvister ofte uløste fordi partene – og P&I-
assurandørene – i stedet for å avvente domstolens avgjørelse – ser seg tjent med å få avsluttet hele 
sakskomplekset ved et samlet og bredt partsforhandlet oppgjør. Dette var tilfellet i Full City-saken 
(foran avsnitt 10.4.3) hvor tvist om fordelingen av begrensningsfondet- ut fra ND-2018-13 NH  
– først ble avgjort i ND-2020-10 LB, og så etter anke fastlagt ved et flerpartsforlik som avsluttet 
hele saken mens den sto for Høyesterett (HR-2020-2122-F).109 Også Fregatt-saken (MT 
Sola-KNM Helge Ingstad) ble i 2022 avsluttet ved flerpartsforlik om fordelingen av MT Solas 
begrensningsfond etter at hele sakskomplekset ved anke av ND-2022-9 LG var bragt inn for 
Høyesterett.110
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10.5.3. Direktesøksmål mot P&I-assurandøren
Strukturforhold og kriser knyttet til internasjonal skipsfart har i økende grad ført til at skadelidte 
som tredjemann i forsikringsforholdet søker å fremme sine erstatningskrav direkte mot det 
skadevoldende rederforetakets P&I-assurandør utenfor P&I-foretakets hjemstat. Brussels I/
Luganos regelverk om verneting for direktesøksmål i forsikringsforetak gir her skadelidte 
flere valgmuligheter, og via kumulasjonsverneting også for kombinasjoner av søksmål mot 
P&I-foretaket og skipets rederforetak, se Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 4 til 7. 
Dette var tilfellet i Assens Havn-sakene (ND-2017-445 DH, jf. ND-2012-394 DH), Gard-sakene 
(ND-2020-9 NH og ND-2020-14 LA, jf. HR-2021-902-U), og Fregatt-saken (ND-2022-9 LG).111

Direktesøksmål mot skipets P&I-assurandør bryter med de avtalebaserte tradisjoner i P&I-
forsikring. P&I-foretakene har derfor via P&I-vilkårene søkt å stenge for søksmål fra andre enn 
det foretak som er forsikringstaker og sikrede etter forsikringsavtalen, jf. ND-2020-7 NH som er 
et typisk eksempel. I mange stater blir slik avtalevilkår også tillagt rettsvirkning. P&I-forsikring og 
ansvarsforsikring blir imidlertid internasjonalt i økende grad regnet også som forsikring til gunst 
for skadelidte tredjemenn. Dommene om direktesøksmål omtalt ovenfor illustrerer dette.

Direktesøksmål mot P&I-assurandøren i en EU/EØS-stat omfattes av EU/EØS’ Brussels I og 
Lugano-regelverkets regler om forsikringssaker (Lugano art. 8 flg.). Spørsmålet om direk-
tesøksmålet er tillatt i EU/EØS-stater, er der regulert ved en tosporet mellomløsning (art. 10 og 11). 
Utgangspunktet er at innenfor EU/EØS-området har skadelidte adgang til å fremme erstatning-
skrav ved direktesøksmål mot P&I-assurandøren dersom slike søksmål er tillat i søksmålsstaten, 
jf. art. 11. Etter vanlig oppfatning – basert på EU-domstolens avgjørelse i C-368/16 – er 
imidlertid det avgjørende her ikke reglene i søksmålsstaten, men reglene i den stat, som etter 
søksmålsstatens lovvalgsregler for ansvar utenfor kontrakt skal legges til grunn i søksmålsstaten for 
rettsforholdet mellom skadelidte og P&I-assurandøren. Dette er utførlig omtalt i Kommentarene 
ND-2018-2022 (Del I) avsnittene 7.2 til 7.6, hvor det også fremgår at – etter C-368/16, jf. 
ND-2017-445 DH – kan adgangen til direktesøksmål ikke settes til side ved forumklausul 
i forsikringsavtalen. I tilfeller hvor rettsforholdet utenfor kontrakt mellom skadelidte og 
P&I-assurandøren etter danske og norske lovvalgsregler er undergitt nasjonal rett, følger det 
derfor av reglene i forsikringsavtalelovene (danske fal § 95 og norske FAL §§ 7-6 til 7-8) at 
direktesøksmål er tillatt ved dansk eller norsk domstol, se ND-2017-445 DH og ND-2020-9 NH 
(HR-2020-1328-A).112

Etter art. 67 i Brussels I/Lugano-regelverket viker imidlertid reglene om direktesøksmål i art. 10 
og 11 for særlig regler i EU/EØS-stat fastsatt i henhold til konvensjoner på særskilt avgrensede 
saksområder, f.eks. CMR-konvensjonen. Unntaket i art. 67 omfatter også regler inntatt i 1992-
konvensjonen om erstatningsansvar for oljesølskade og konvensjonen 2001 om ansvaret for 
bunkersoljeskade. Begge konvensjoner har særlige regler om skadelidtes rett til direkte søksmål 
mot forsikringsgiveren om erstatningskrav omfattet av tvungen ansvarsforsikring, jf. sjøl. §§ 200  
og 203, og §§ 188 og 189. Unntaket var derimot ikke relevant i ND-2017-445 DH og 
ND-2020-9 NH hvor tolkningsspørsmål knyttet til Brussels I og Lugano art. 11 sto sentralt, se 
Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 7.4.

Uavhengig av disse forhold må det ved direktesøksmål mot P&I-assurandøren imidlertid også 
skilles mellom spørsmålet om søksmålet er tillatt i søksmålsstaten, og spørsmål som gjelder P&I-
assurandørens ansvar overfor skadelidte. Om direktesøksmålet er tillatt, beror altså på det lands 
rett, som etter lovvalgsreglene i søksmålsstaten, skal gjelde for rettsforholdet utenfor kontrakt 
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mellom skadelidte og P&I-assurandøren, men dette lovvalget er ikke uten videre avgjørende 
også for P&I-assurandørens ansvar for skadelidtes materielle erstatningskrav. P&I-assurandøren har 
normalt samme erstatningsrettslige stilling overfor skadelidte som skadevolder vil ha.113 Dette 
vil bero bl.a. på hvilket lands rett som gjelder for erstatningsforholdet utenfor kontrakt mellom 
skadelidte og det skip som har voldt skaden.114 Og i tillegg kan særlige lovvalgspørsmål også 
oppstå når det gjelder assurandørens ansvar etter selve forsikringsavtalen.115

HR-2024-1117-A illustrerer dette. Et dansk forsikringsforetak (Codan) hadde tegnet pliktig 
motorvognsansvarforsikring for en dansk kranbil som veltet og skadet den danske sjåføren under 
arbeider i Norge for et norsk byggefirma. Sjåførens direktesøksmål mot Codan hadde norsk 
skadestedsverneting etter Lugano art. 10-11, jf. FAL § 7-6, og spørsmålet var om Codans ansvar 
skulle bestemmes etter dansk rett som ikke dekket sjåførskade, eller etter norsk rett som gjorde 
det. Høyesterett frifant assurandøren. Codans ansvar etter forsikringsavtalen var undergitt dansk 
rett. Et erstatningskrav utenfor kontrakt mot Codan basert på norsk bileieransvar, førte heller 
ikke frem. Reglene om bileieransvaret i den norske bilansvarsloven gjaldt ikke når rettsforholdet 
utenfor kontrakt mellom Codan og sjåføren etter norske lovvalgsregler hadde sin nærmeste 
tilknytning til Danmark hvor partene knyttet til saken hørte hjemme.116

11. Transportøransvar

11.1. Markedsstyrt kontraktspraksis

11.1.1. Markedsbestemte fleksibilitetskrav
Transportøransvaret ved godstransport er kontraktbasert. Kontrakts- og bransjepraksis og 
nasjonalt og internasjonalt lovverk på transportområdet har tradisjonelt vært segmentert, med 
egne regelverk for de ulike transportmåter og markeder. I løpet av få tiår er imidlertid kontrakts- 
praksis vesentlig endret. En første etappe var utviklingen av dør-til-dør og terminal-til-terminal  
transporter av enhetslastet gods. Dette førte etter hvert også til sterk vekst i omfanget av 
markedsbaserte fleksible transportopplegg og transportavtaler basert på utførelse etter valg og 
samordning av ulike transportører, transportmåter og transportruter. Etter årtusenskiftet utgjorde  
internasjonalisering av varehandel og transport og utviklingen av transportmarkeder for 
behovsstyrt tilbud og etterspørsel av slike transporttjenester de sentrale drivkrefter i utviklingen. 
Dette er allerede omtalt i Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 1.

I kommentarene der påpekes imidlertid også at den politiske utviklingen i 2020-årene har  
utløst, og må ventes fortsatt å ville utløse, nye restriktive drivkrefter og omfattende inngrep i  
det internasjonale handelssamkvem og tilknyttede transportmarkeder. Hvilke virkninger slike 
forhold vil få for internasjonale varestrømmer og for markeder og kontraktpraksis på transport- 
området, kan inntil videre likevel vanskelig vurderes. Slike forhold er knapt omtalt i NDs 
årganger 2018-2022. Ut fra utviklingen så langt må det ventes mye av endringer, men likevel 
neppe vesentlig redusert behov for markedsbaserte stykkgodstransport og avtaler med fleksible 
transportopplegg. Det er derfor utgangspunktet for kommentarene her at foreliggende rettspraksis 
om transportøransvaret i hovedsak fortsatt vil være relevant når det gjelder rekkevidden av 
kontraherende og utførende transportørers ansvar for skader påført transportert gods.

De endringer i kontraktpraksis på stykkgodsområdet som er omtalt ovenfor, førte i første omgang 
til nedbrytning av tidligere etablerte bransjeskiller. Utviklingen i kontraktspraksis ble deretter 
generelt styrt av markedsbaserte krav til kostnadseffektive transporttjenester utført til avtalt 



35NORDISKE DOMME

INNHOLD

35NORDISKE DOMME

markedsfrakt og til vesentlig forenklede kontraktsrutiner. Valg av transportforetak er fortsatt  
kontraktsbestemt, men ellers er den enkelte kontrakts oppgave generelt å fastlegge selve den 
transporten av godset som transportøren påtar seg å utføre. Dette fører til at utførelsesmåten av 
avtalte transporter normalt blir forutsatt fastlagt i ettertid ved transportforetaksvalgte transportopplegg 
og – etter behov – også ved samordning av ulike transportavsnitt og transportmåter. Kontraktpraksis 
fører derfor også til at den transportør som har påtatt seg et transportoppdrag, svært ofte ved egen 
avtale engasjerte ett eller flere andre transportforetak for å få gjennomført helt eller delvis overtatte 
transporter etter det valgte opplegget for den enkelte transporten (nedenfor avsnitt 11.1.2). Slike 
avtaler utgjør også en stor del av transportmarkedene.

Uavhengig av dette er rettsgrunnlaget for de enkelte transportoppdrag fortsatt en transportavtale 
inngått mellom en transportbruker eller annen oppdragsgiver og det transportforetak som 
hadde påtatt seg å utføre den etterspurte transporttjenesten. Kontraktpraksis fører imidlertid 
til at overtatte transporter svært ofte blir utført innenfor et flerpartsforhold som omfatter både 
det kontraherende transportforetak og et eller flere andre (under)transportforetak engasjert til 
utførelsen av godstransporten. Ansvarsforholdet for skader på godset under transporten må derfor 
i praksis bestemmes særskilt i hvert av de rettsforhold som blir etablert, enten mellom godsets eier 
og det kontraherende eller utførende transportforetak (nedenfor avsnitt 11.2), eller mellom flere 
involverte transportforetak (nedenfor avsnitt 11.3).

11.1.2. Markedseffektive kontraktsrutiner
Markedets krav til effektiv kontraktsinngåelse har ført til transportavtaler som i hovedsak reflekterer 
transportbrukernes eller transportforetakenes forespørsler eller oppdrag via formidlingsapparat i 
markedet. Uavhengig av om et transportoppdrag i markedet kommer fra en transportbruker som 
trenger transport av egne varer, eller fra et transportforetak som har behov for transportkapasitet 
til utførelsen av overtatte transportoppdrag, baseres transportavtaler vanligvis på markedstilpassete 
oppdrag med vesentlig forenklet avtaleinnhold. Om et transportforetak overtar et transportoppdrag 
med ansvar som kontraherende transportør, eller bare som en speditør som skal skaffe et annet 
eller flere andre transportforetak til den etterspurte transport, må imidlertid fortsatt avgjøres etter 
alminnelige avtaleregler. Men i enkelttilfeller er det ofte usikkert hva avtalereglene da fører til.117

Transportoppdraget og transportkontraktens hovedoppgave er derfor å angi ut fra oppdragsgive-
rens behov hvilket vareparti som skal transporteres, den avtalte transporten fra et angitt sendested 
og til et bestemt utleveringssted, og – i tillegg – fraktvederlaget for fastsatt godstransport, samt i 
tilfelle også de standardvilkår for godstransporten som ut fra markedsforholdene er akseptable. 
Dette er forhold som beror på om transportoppdraget reflekterer en transportbrukers eget 
transportbehov eller skal dekke et transportforetaks behov for transportkapasitet til overtatte 
transportoppdrag, f.eks. basert på et transportopplegg med samordning av ulike transportavsnitt 
og/eller transportmåter. Uavhengig av dette følger det av markedspraksis at den transportforp-
liktelsen et oppdrag eller en kontrakt omhandler, i stor grad vil fremtre som «ubestemt» og uten 
å være direkte knyttet til planlagt eller faktisk gjennomføringsmåte av transporten til godsets 
bestemmelsessted.

Markedsstyrt kontraktspraksis medfører derfor at transportforetak vanligvis vil ha en meget 
vid adgang til i ettertid å velge transportopplegg og utførelsesmåte for overtatte transporter. 
Transportfortakets plikt til å få gjennomført den avtalte transporten er imidlertid fortsatt det 
sentrale. Transportøren må som leverandør av avtalt transporttjeneste selv eller ved engasjerte 
foretak få utført den fastsatte transporten av godset og i tilfelle tilknyttede terminaltjenester. 
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Når annet ikke er fastsatt, vil derfor vanlige transportoppdrag eller transportavtaler omhandle 
transportytelser som fremtrer – i varierende grad – som generisk bestemte. Kontraktpraksis fører 
dermed til at markedsbaserte transportavtaler for stykkgods vanligvis så å si egentlig utgjør 
entreprisetransporter til avtalt frakt hvor selve utførelsen og ikke utførelsesmåten er hovedsaken 
(Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 1.6).

Dette innebærer at transportøren vil ha vanlig kontraktsansvar for valgt gjennomføringsmåte og 
dermed også vanlig kontraktshjelperansvar for de foretak som engasjeres til utførelsen av avtalt 
transport (nedenfor avsnitt 11.2). Hvilke transportdokumenter og ansvarsregler som ellers kan 
gjelde for hele eller deler av godstransporten, blir derimot bestemt ut fra det valgte transport- 
opplegget og de ansvarsregler som vil gjelde for transport utført av andre transportforetak 
engasjert til utførelsen av ulike deler av avtalt transport (nedenfor avsnitt 11.3). For bedrifter 
som over tid trenger transport av betydelige varevolumer – og assurandørene – er det likevel 
markedsmessig viktig at inngåtte transportkontrakter selv også fastsetter et eget enhetlig 
ansvarsregime for lasteskader som i hovedsak er uavhengig av valgt gjennomføringsmåte, jf. bla. 
NSAB 2015 § 3 B. For å sikre dette vil mange storbedrifter derfor helst få dekket oppståtte 
transportbehov av selvvalgte transportforetak og/eller ved nye oppdrag innenfor etablerte ram-
mekontrakter eller kundeforhold (jf. Kommentarer ND-2018-2022 Del I  avsnitt 1.4 – 1.6). 
ND-2023-13 SøHa er her et nytt utførlig eksempel.

1.1.3. Transportørvalgt gjennomføringsmåte
Utviklingen i kontraktspraksis på stykkgodsområdet har medført sterk vekst i omfanget av 
enkelttransporter basert på transportopplegg for samordnet utførelse ved ulike transportforetak, 
transportmåter og transportavsnitt. Transportmarkedene legger til rette for en avtalepraksis som 
gir transportforetak en generell adgang til også i ettertid å skaffe andre transportforetak for å få 
utført valgte transportopplegg og utførelsesmåter for avtalte transporter. Transportforetak som 
ikke selv disponerer den transportkapasitet som trengs ved utførelsen av overtatte transportop-
pdrag, kan under ordinære markedsforhold få skaffet tiltrengt kapasitet i markedet ved helt eller 
delvis å engasjere tilgjengelige transportforetak som «undertransportører». Engasjerte undertrans-
portører har normalt også vid adgang til etter eget behov også å benytte andre transportforetak for 
å få utført overtatt transport.

En undertransportør kan overlates og overta et transportoppdrag i sin helhet (ND-2024-4 SøHa 
og ND-2021-28 DH – Shanghai-København), eller bare et avgrenset avsnitt av transporten, jf. 
ND-2020-4 Vasa (biltransport i England) og ND-2020-19 SøHa (et avsnitt av en interkontinental  
sjøtransport). Internasjonale godstransporter utføres svært ofte også ved samordning eller 
kombinasjon av enkeltavsnitt utført av ulike undertransportører og/eller transportmåter, f.eks. ved 
fergetransport av gods fra eller til nordiske land (ND-2019-9 NH og ND-2020-4 Vasa). Ved  
interkontinentale transporter hvor sjøtransport er påkrevd, utføres hele transporten som regel 
etter et opplegg basert på sammenkobling av ulike transportavsnitt, se f.eks. ND-2018-17 SøHa 
(DK – USA innland), ND-2020-18 SøHa (Hong Kong – Hamburg – Tsjekkia), ND-2020-19 
SøHa (Malaysia – Hamburg – Tønder DK), og ND-2019-4 NH (Kina – Oslo).

I praksis vil volumet av transportavtaler som i virkeligheten er «undertransportavtaler», utgjøre en 
meget stor del av transportmarkedet. I vanlige transportkontrakter fastlegges transportstrekningen 
ved godsets avsendelsessted og dets endelige bestemmelsessted, men grunnlaget for utførelsen av 
hele transporten vil være andre transportavtaler, og ofte utgjøre avsnitt i en hel transportkjede. 
Gjennomføringen av enkelttransporter baseres derfor også på pyramideformete strukturer av 



37NORDISKE DOMME

INNHOLD

37NORDISKE DOMME

transportavtaler og transportforetak med vertikale eller horisontale skillelinjer mellom aktørene.  
I tillegg inngår omlasting av gods og andre terminaltjenester ved gjennomføringen av transport- 
opplegget (ND-2019-9 NH, ND-2013-329 SøHa, ND-2020-18 SøHa, ND-2020-19 SøHa og 
ND-2024-4 SøHa).

11.2. Transportørenes ansvarsforhold
Kontraktspraksis på stykkgodsområdet er tilpasset sterk vekst i behovet for gjennomføring av 
enkelttransporter ved samordnede og ofte så å si skreddersydde opplegg for utførelse basert på 
markedsmessig tilgjengelige transportforetak og transportmåter. Gjennomføringen av transporter 
knyttes dermed til ulike transportavtaler og atskilte partsforhold. I praksis kan dette skape ganske 
uklare ansvarsforhold i de trekantforhold som dermed vanligvis blir etablert mellom transport-
brukeren (godsets eier), den kontraherende transportør og engasjerte undertransportører (foran 
avsnitt 11.1.1). Den rettslige håndtering av slike ansvarsspørsmål ble i hovedtrekk avklart etter 
årtusenskiftet ved tre danske høyesterettsdommer inntatt i ND-2004-253 DH, ND-2008-403 DH  
og ND-2012-304 DH.118

11.2.1. Den kontraherende transportørs ansvar
Utgangspunktet i de danske høyesterettsdommene er kontraktsrettslig. Transportforetak som ved 
avtale påtar seg å utføre et transportoppdrag, har etter kontraktpraksis vanligvis plikt og rett som 
kontraherende transportør til å få hele transporten utført etter et i hovedsak transportørvalgt  
opplegg og utførelse helt eller delvis ved engasjerte transportforetak (foran avsnitt 11.1.2). Foretakets 
utføringsansvar er derfor kontraktbasert og bestemt av vilkårene i den inngåtte transportavtalen og 
alminnelige kontraktsregler.119

Kontraherende transportørs ansvar for skade på godset oppstått under utførelsen av den avtalte 
transporten, er følgelig generelt uavhengig av valgt transportopplegg og av transportmåten på  
skadetidspunktet, og – som regel – også av ansvarsregimene i de ulike segmenterte transportlovene. 
Av alminnelige kontraktsregler følger at den kontraherende transportør har vanlig kontraktshjelper- 
ansvar for «undertransportører» og andre foretak engasjerte til utførelsen av overtatt transport. Dette 
ansvaret gjelder skader påført godset mens det er i transportørens varetekt i perioden fra godset er 
overtatt til transport på sendestedet og til det er utlevert til mottakeren på bestemmelses-stedet. 
Ansvarsperioden omfatter derfor også tidsrom hvor godset faktisk er i en undertransportørs varetekt, 
herunder også foretak engasjert av undertransportøren (ND-2008-403 DH og ND-2012-304 DH).

I kontraktspraksis har behovet for standardisering av transportøransvaret – og av grunnlaget 
for gods- og ansvarsforsikringsordningene – ført til utstrakt bruk av transportkontrakter med 
et eget enhetlig ansvarsregime. Dette regimet skal i hovedsak gjelde uavhengig av og i stedet for 
de ulike ansvarsregler som ut fra valgt transportopplegg og transportmåte ellers vil gjelde for de 
enkelte engasjerte transportørers ansvar for skader på gods i sin varetekt. Vilkår om et enhetlig 
lasteskadeansvar er derfor som regel også inntatt i de transportavtaler eller rammekontrakter for 
fremtidige transporter som storbedrifter pleier å inngå med selvvalgt transportfortak, se f.eks. 
ND-2023-13 SøHa og ND-2023-16 LF. Ved intereuropeisk transport er det vanlige å bygge 
på ansvarsreglene i CMR-konvensjonen, enten ved direktehenvisning til CMR eller nasjonal 
CMR-lov, eller via henvisning til NSAB 2000 eller NSAB 2015 som begge har et ansvarsregime 
i hovedsak bygget på CMR-konvensjonen. Ved andre internasjonale transporter har imidlertid 
fleksibilitetsbehov ført til at henvisning til NSAB er det vanlige fordi NSABs egne ansvarsregimer 
modifiseres ved særskilte regler om transportøransvar bygget på «nettverksprinsippet».120
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For avtalte internasjonal transporter utført som kombinerte transporter ved samordning av ulike 
transportører, transportmåter og transportavsnitt, medfører «nettverksprinsippet» i NSAB 2015 § 2 
og NSAB 2000 § 23 at den kontraherende transportør kan få et mindre strengt ansvar for lasteskade 
enn etter CMRs og NSABs egne ansvarsregimer. Men nettverksreglene og de mindre strenge 
ansvarsreglene gjelder bare for lasteskader oppstått mens godset etter særskilt avtale er transportert 
på en angitt transportmåte eller med et bestemt transportmiddel, f.eks. bil/banetransport i utlandet 
eller internasjonal skipstransport (nedenfor avsnitt 11.4.4 og 11.4.5).121 Også CMR art. 2 har en 
«nettverks»-regel. Men CMR art. 2 er særlig beregnet på kombinerte vei- og fergetransportavtaler 
og gjelder bare når en veitransportavtale omfatter veitransport i kombinasjon med en annen 
transportmåte, og avtalt transport i sin helhet utføres uten omlasting av godset, jf. ND-2019-9 NH  
og ND-2020-11 LB.122 CMR art. 2 gjelder altså ikke når godset etter utlossing i fergehavnen 
omlastes for videretransport til utleveringsstedet avtalt med annen undertransportør (nedenfor 
avsnitt 11.4.6). For skader på godset under slik videretransport på vei gjelder nasjonal veifraktrett,  
se ND-1989-93 DH og ND-2020-4 Vasa, som avsluttet ND-2015-63 Vasa og ND-2018-29 ECJ.123

Uavhengig av NSAB og CMR art. 2 kan kontraktpraksis også ellers føre til at etterspurte 
transporter blir utført i flere atskilte deler i rekkefølge, men basert på egne fraktavtaler for hvert 
av de enkelte avsnitt. Transportøransvaret vil da være oppdelt på samme måte, og hver transportør 
er derfor bare ansvarlig for lasteskade oppstått under utførelsen av eget transportavsnitt. Dette var 
tilfellet i ND-2021-23 SøHa. Der ble en transport av frossenfisk fra DK til Italia utført todelt, dels 
ved veitransport i trailer fra Lemvig til Padborg med avvik fra fastsatt temperaturkrav, og dels ved 
togtransport av traileren fra Padborg etter en rammeavtale for Italia-transporten, men uten eget 
temperaturkrav og ansvar for temperaturskaden på fiskepartiet.

11.2.2. Utførende transportørers ansvar
De tre danske høyesterettsdommene nevnt foran ved note 118, viser at det kontraktsrettslig 
må skilles klart mellom den kontraherende transportørs og engasjerte undertransportørers ansvar 
for skader på godset under utført transport. Den transportavtalen som er inngått mellom den 
kontraherende transportør og transportbrukeren, er ikke bindende for en undertransportør som 
tredjemann. Undertransportørens tilknytning til denne avtalen og det gods den gjelder for, følger 
dels av at han ved egen transportavtale med den kontraherende transportør har påtatt seg å utføre 
en del av eller hele den avtalte godstransporten, og dels av at godset under utført transport har 
vært i undertransportørens varetekt (ND-2008-403 DH). En undertransportørs eget ansvar for 
skade på godset må derfor grunnes på vilkår i undertransportavtalen inngått for overtatt transport 
eller på lovregler som gjelder for den. Dette er imidlertid ansvarsregler som bare omfatter skader 
som kan tilbakeføres til transporten av godset mens det har vært i undertransportørens varetekt 
(ND-2004-253 DH, jf. ND-2024-4 SøHa).

Selv om den kontraherende transportør har transportøransvar for skade på godset også mens det er i 
en engasjert underfraktførers varetekt (foran avsnitt 11.2.1), kan det være viktig for transportbrukeren  
som eier av godset om også det utførende transportforetaket kan holdes ansvarlig for slik skade  
(jf. f.eks. ND-2020-19 SøHa og ND-2021-31 SøHa). I praksis beror dette på hvilke ansvarsregler 
som gjelder etter avtalen og det transportdokument som undertransportører selv vanligvis utsteder 
for overtatt transport, og som normalt fastlegger det retts- og partsforholdet undertransportavtalen 
etablerer. Ansvarsreglene der gjelder normalt for krav mot undertransportøren fra transportbrukeren  
som godsets eier, og for regresskrav fra den kontraherende transportør eller annet transportforetak  
som selv har engasjert undertransportøren (ND-2004-253 DH, ND-2008-403 DH, og ND-2023-10 
Hovretten for Skåne og Blekinge).124 Det samme gjelder regresskrav fra forsikringsforetak som ved 
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å dekke skade påført godset under den avtalte transporten, har trådt inn i erstatningskrav mot 
undertransportøren (ND-2024-4 SøHa).

Vilkårene i undertransportavtalen og i transportdokument for undertransport av godset utstedt av 
undertransportøren, medfører derimot normalt ingen endring i det rettsforholdet som allerede er 
etablert ved transportavtalen mellom den kontraherende transportør og transportbruker som godsets 
eier (ND-2008-403 DH, ND-2012-304 DH (utførlig omtalt i ND 2014 s. xiv-xv), ND-2015-338 
SøHa og ND-2024-4 SøHa). Dette gjelder også når transportdokumentet er utstedt av den 
kontraherende transportør på vegne at et undertransportforetak i samme konsern (ND-2020-19 
SøHa, ND-2021-31 SøHa og ND-2023-3 SøHa), med mindre det i rammeavtalen med konsernets 
morselskaper er fastsatt at søksmål må reises mot det konsernforetak som utfører transporten 
(ND-2023-13 SøHa). Et transportdokument utstedt av et utførende transportforetak, er likevel 
ansett bindende for den kontraherende transportøren dersom transportdokumentet er utstedt til 
bekreftelse av en særskilt avtale inngått direkte med det utførende transportforetaket om overtakelse 
av utførelsen av hele transportoppdraget (ND-2008-403 DH), eller slik avtale er blitt inngått av et 
annet konsernforetak på vegne av den kontraherende transportør (ND-2021-28 DH).125

11.3. Transportøransvaret i flerpartsforhold

11.3.1. Strukturelle forhold
Rekkevidden av de kontraktsrettslige hovedsynspunkter om plassering av transportøransvar 
som er omtalt foran avsnitt 11.2, er senere konkretisert i dansk rettspraksis, særlig av Sø- og 
Handelsretten i København, og ved enkelte bidrag fra andre nordiske domstoler. Tilpasning av 
stykkgodsmarkedet til effektiv containertransport og samlasting av pakket gods er imidlertid i 
stor grad fulgt opp ved svært så uformelle kontraktsrutiner. I volum og kompleksitet har den 
markedsbaserte kontraktregulering samlet sett også økt ganske vesentlig i takt med sterk vekst 
i behovet for fleksible transportopplegg og samordning av ulike transportører, transportmåter og 
transportruter. Rettspraksis gjengitt i ND-2018-2022 viser dessuten at slike transporter ofte 
utføres av transportforetak i flerpartsforhold uten tilstrekkelig avklaring av etablerte kontrakts- 
relasjoner og av de enkelte foretakenes roller og ansvar ved utførelsen.

Utviklingen i kontraktspraksis har også ført til at de strukturelle forhold i transportindustrien er 
vesentlig endret. De fleste av transportfortakenes virksomhet er nå basert på kombinasjoner av 
transportvirksomhet i egen regi og virksomhet som mellommann og speditør.126 Enkeltoppdrag 
mottatt fra transportforetakets kunder kan derfor bli overtatt og utført av foretaket enten som 
transportoppdrag eller som speditøroppdrag. I første omgang blir derfor hovedspørsmålet om 
det transportforetaket som har mottatt et oppdrag fra en transportkunde, selv har inngått avtale 
med oppdragsgiveren om å overta og utføre den etterspurte godstransporten med ansvar som 
(kontraherende) transportør (foran avsnitt 11.2.1). I så fall må foretaket etter behov og for egen 
regning selv engasjere de undertransportforetak som trengs til helt eller delvis å få utført overtatt 
transportoppdrag. Alternativet er at transportforetaket i stedet skaffer den etterspurte transport- 
tjenesten som speditør, og inngår på vegne av og for oppdragsgiverens regning nødvendig  
transportavtale(r) i markedet med annet foretak som kontraherende transportør. I så fall blir nok 
transportforetaket selv angitt som «avsenderen» av godset i det fraktbrev som blir utstedt for den 
utførte transporten av eller på vegne av utførende transportør, se f.eks. ND-2023-10 Hovretten SB.
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11.3.2. Avtalegrunnlaget
Om et transportforetak har overtatt et transportoppdrag som transportør eller bare som speditør, 
må normalt avgjøres etter de alminnelige regler om avtaleslutningen. Uklare kontraktsrutiner kan 
derfor lett føre til at sikre svar blir mangelvare.

Det er selvsagt klart at transportforetaket har overtatt kundeoppdraget som transportør, dersom 
det selv har utstedt eget fraktbrev for hele transporten (ND-2008-403 DH, ND-2019-9 NH 
og ND-2023-10 Hovretten for Skåne og Blekinge), eller gitt booking eller e-mail bekreftelse for 
den etterspurte transporten (ND-2021-31 SøHa og ND-2024-4 SøHa)). Booking via foretakets 
online booking system foretatt i samsvar med partenes avtalepraksis medfører også avtalebinding 
(ND-2018-17 SøHa). Det samme kan imidlertid også følge av ulike andre, men mindre formelle 
handlemåter fra transportfortakets side, jf. ND-2016-530 ØL og ND-2015-390 SøHa hvor en 
«arrival notice» og fraktfaktura ble utstedt før transporten ble utført. At transportkunden har 
godtatt eller mottatt krav for den samlete frakt for en sammensatt transport, er også ansett som 
tilstrekkelig grunnlag for inngått transportavtale (ND-2020-19 SøHa og ND-2024-4 SøHa). 
I ND-2019-17 SøHa og ND-2024-4 viste fraktfakturaen at fraktkravet gjaldt en «dør-til-dør» 
transport, jf. ND-2021-25 SøHa. Videre ble det i ND-2004-253 DH avgjørende at et tidligere 
tilbud fra transportforetaket om samlet frakt for en sammensatt spesialtransport fra Batesville, 
USA til Farum, DK, var blitt fulgt opp ved den fraktfaktura som transportforetaket deretter 
sendte til transportkunden (jf. kommentarene i ND 2009 s. xcii-xciv).

Et transportforetaks fraktfaktura er derfor ansett som et viktig avtaledokument (ND2024-4 
SøHa). Dette kan også skyldes at fraktfakturaen ofte vil reflektere partenes tidligere avtale eller 
avtalepraksis (ND-2018-17 SøHa og ND-2019-17 SøHa), men det er ikke alltid tilfellet  
(ND 2022- 25 SøHa). I enkelttilfeller kan en fraktfaktura dessuten inneholde avklarende tillegg 
til selve transportavtalen, f. eks. at NSAB skal gjelde, som viser at transportforetaket selv har 
påtatt seg å utføre hele den etterspurte transport (ND-2015-390 SøHa, jf. ND 2016s. 530 ØL, 
ND-2019-17 SøHa og ND-2024-4 SøHa). Tilsvarende ble det i ND-2020-19 SøHa antatt at 
fakturaen ved uttrykkelig å fastsette generelt at reglene i NSAB 2015 gjaldt for alle transport-
tjenester ytet i forbindelse med hele den sammensatte transporten, innebar at NSAB 2015 også 
«regulerte» forholdet mellom partene ved sjøtransport utført som del av transportavtalen.127 
Videre kan det bli lagt vesentlig vekt på at oppdraget fra transportkunden ble gitt til trans-
portforetaket i henhold til en rammeavtale for fremtidige transportoppdrag og et langvarig 
kundeforhold, men en rammeavtale kan også kreve at det enkelte oppdraget må være særskilt 
godtatt også av transportforetaket (ND-2023-13 SøHa).

11.3.3. Rammeavtaler og etablerte kundeforhold
Strukturelle forhold i stykkgodsmarkedet har ført til at betydelige deler av de internasjonale 
godsstrømmene nå styres av transportavtaler etter flerårige rammeavtaler mellom bedrifter med 
fremtidige transportbehov og utvalgte transportforetak inngått for å konkretisere transport- 
vilkårene i langvarige kundeforhold.128 I mangel av rammeavtale vil imidlertid tidligere etablert 
kundeforhold og avtalepraksis mellom en transportbruker og dennes vanlige – «faste» – 
transportør som regel bli bestemmende for valg av transportforetak og vilkårene for utførelsen 
også av nye oppdrag, jf. f.eks. ND-2018-17 SøHa og ND-2020-19 SøHa.

Formålet med en rammeavtale er å fastsette særlige standardvilkår for alle fremtidige transport- 
oppdrag fra transportkunden til transportforetaket. En rammeavtale har ofte regler om bruk av 
undertransportører, men regulerer normalt ikke frakt og andre oppdragsavhengige enkeltforhold. 
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Transportøransvaret for skade påført godset under transporten er som regel regulert generelt ved 
en henvisning til vilkårene i NSAB 2000 eller NSASB 2015, eller i tilfelle CMR-konvensjonen 
(foran avsnitt 11.2.1), men kan likevel i enkelttilfeller også nyanseres ved henvisning til ulike 
internasjonale transportkonvensjoner (jf. ND-2020-11 LB). «Betryggende» utførelse av nye 
oppdrag blir for øvrig søkt sikret ved alminnelige krav til transportforetakets godshåndtering og 
øvrige handlemåte ved utførelsen av overtatt godstransport. Men generelle «forsvarlighetskrav» 
gir normalt ikke grunnlag for et særlig og strengere transportøransvar enn det som ellers vil følge 
av ansvarsregimet for transportoppdrag omfattet av rammeavtalen, se ND-2020-11 LB, avsnitt 
53-64, som avsluttet ND-2019-9 NH (omtalt nedenfor avsnitt 11.4.1 og 11.4.6.)

Rammeavtalene er derfor utformet som «avtaler for transportsamarbeid» som fastlegger en del 
alminnelige vilkår for de fremtidige enkeltoppdrag fra transportkunden som overtas av transport- 
foretaket i henhold til rammeavtalen. Generelt forutsettes nok at transportforetaket i egen 
interesse helst selv overtar nye oppdrag som transportør, men i enkelttilfeller forutsetter dette 
enten at foretaket bekrefter dette, eller at partene også blir enige om frakt, transportstrekning og 
kanskje også andre forhold ved utførelsen av den etterspurte transporttjenesten. «Slappe» eller 
uformelle kontraktsrutiner etter at nye oppdrag er sendt eller mottatt, innbyr imidlertid ikke til 
slik avklaring.

I ND-2023-10 Hovretten SB oversendte transportbrukeren kun en liste over sine fremtidige 
transportbehov, men at oppdragene der var omfattet av rammeavtalen, ble ikke bekreftet av  
transportforetaket. Avtalegrunnlaget for en av sendingene var derfor bare at et annet foretak  
ble skaffet til faktisk å overta godset til transport på sendestedet, og at etter det fraktbrev som 
så ble utstedt for godstransporten av transportforetaket selv, var dette andre foretak angitt som 
veifraktføreren og transportforetaket selv som «avsenderen» av godset. Tvisten gjaldt ansvaret for 
tyveri av en del av godset fra tilhengeren under opphold på en rasteplass. Hovretten konkluderte at 
oppdraget var blitt utført av transportforetaket som speditøroppdrag uten eget transportøransvar, 
og at de to foretakenes ansvar for transportskade var foreldet etter veifrl. § 41, ikke etter § 46.  
Uklarhet om et oppdrag blir overtatt som et transportoppdrag, kan best unngås ved at 
rammeavtalen har egne regler med krav til transportforetakets aksept av nye oppdrag.

ND-2023-13 SøHa illustrerer dette. Saken gjaldt en rammeavtale mellom to danske 
konserngrupper som omfattet alle oppdrag og avtaler om logistikk- og transportytelser inngått 
mellom foretak i de to konsernene. Det var forutsatt at det for hvert nytt oppdrag skulle 
utarbeides et eget «scope of supply» av det utførende transportforetak, og at transportkonsernets 
morforetak selv deretter skulle utstede særskilt sjøfraktbrev for hver av sendingene på vegne av 
datterforetaket, men med ansvar etter en særlig morselskapsgaranti. Det konkrete oppdraget 
gjaldt vindmølletransport fra Kina til New Zealand etter et sjøfraktbrev utstedt av det danske 
morforetaket på vegne av det utførende danske konsernforetaket. Da godset ble skadet under 
transporten, ble søksmål om ansvar for lasteskaden reist i Danmark både mot det danske 
morforetaket og mot dets datterforetak. Rammeavtalen fastsatte at søksmål mot dansk tjenesteyter 
basert på dets «scope of supply», skulle reises ved Sø- og Handelsretten, og søksmålet mot dat-
terforetaket ble derfor fremmet, jf. sjøl. § 309. Søksmålet mot morforetaket derimot ble avvist 
fordi dets ansvar for oppdrag utført av et datterforetak, bygget ikke på sjøfraktbrevet, men på en 
særskilt morforetaksgaranti som var utformet bare som en simpel kausjon. Omfanget av mulig 
kausjonsansvar var fortsatt uavklart, bl.a. fordi forholdet mellom reglene om morselskapsgarantien 
og rederikonsernets driftsorganisatoriske forhold var noe uklart.
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En rammeavtale avklarer imidlertid langt fra alltid om nye oppdrag til transportforetaket 
skal utføres som transportør- eller speditøroppdrag. I mangel av konkret avklaring slik som i 
ND-2023-13 Søha og ND-2023-10 Hovretten SB, blir hovedspørsmålet om transportforetaket ved 
å overta eller å utføre et nytt oppdrag omfattet av rammeavtalen, selv har avtalerettslig overtatt 
utførelsen av den godstransport transportkunden etterspør eller har behov for. Foreliggende 
rettspraksis her er ganske omfattende. Normalløsningen synes da å være at transportforetaket vil 
ha vanlig transportøransvar for utførelsen av hele transporten (foran avsnitt 11.3.2), med mindre 
det foreligger klare holdepunkter for å anta at et nytt oppdrag blir overtatt av transportforetaket 
som et spedisjonsoppdrag. Dette gjelder således i forhold til alle oppdrag om internasjonale 
samsatte transporter omfattet av rammeavtale eller annen avtale basert på NSAB 2000 eller på 
NSAB 2015.

11.4. NSAB 2000 og 2015
NSAB 2000 og NSAB 2015 er nå veletablerte regelverk med standardiserte kontraktsvilkår for et 
bredt spekter av transporttjenester. Regelverkene i NSAB er kontraktsbaserte og vilkårene gjelder 
derfor som regel i kraft av avtale, men normalt er det nok at NSAB er inkorporert i, eller henvist 
til, i de enkelte transportoppdrag eller transportavtaler, jf. ND-2016-530 ØL, jf. ND-2015-390 
SøHa, og ND-2020-19 SøHa. Kontraktspraksis har medført at regelverkene i NSAB har fått stor 
praktisk betydning for virksomheten i nordiske og internasjonale transportmarkeder og dermed 
også for nordiske transport- og industribedrifter. Over tid har bruken av NSAB 2000 eller NSAB 
2015, som del av de enkelte transportoppdrag, økt vesentlig i takt med den virksomhet som nå 
drives i transportforetak med allsidig transport- og spedisjonsvirksomhet, som i stor grad er basert 
på bruk av undertransportører, særlig ved gjennomføring av kombinerte transportopplegg (foran 
avsnitt 11.3.1).

De to versjonene av NSAB er i hovedsak utformet etter samme lest og har stort sett også samme 
innhold. NSAB 2015 er en modernisert og dels noe endret versjon av NSAB 2000. Regelverket i 
begge NSAB-versjonene er todelt. Den klart største delen er utførlige standardvilkår om transport- 
foretakets ansvar ved oppdrag overtatt som transportør. Denne delen inneholder et eget 
ansvarsregime for stykkgodstransporter som i hovedsak skal gjelde generelt uavhengig av de 
enkelte transportopplegg og av segmenterte lovregler (NSAB 2015 §§ 2 og 3 B og C, og NSAB 
2000 § 2 A-C, jf. § 23). Den andre delen av NSAB versjonene er hovedregler om utførelse og 
ansvar ved andre transporttjenester, herunder formidling som speditør av transportoppdrag til 
andre transportforetak uten eget transportansvar for utførelsen av etterspurt godstransport.

I forhold til regelverket i begge versjonene av NSAB er det viktige spørsmål i enkelttilfellet 
om transportforetaket må anses å ha overtatt transportoppdraget med ansvar som transportør 
av godset under hele den transport det mottatte oppdraget omfatter (foran avsnitt 11.3.3). 
Dette spørsmålet er imidlertid regulert på ulike måter i NSAB 2000 og NSAB 2015 (nedenfor 
avsnitt 11.4.1 og 11.4.2). Ved det enkelte oppdrag må det derfor tydeliggjøres hvilken av NSAB 
versjonene som skal gjelde for oppdraget og en inngått transportavtale. Det oppstår tolkningstvil 
hvis det blir vist generelt til NSAB eller til begge versjoner, eller i tilfelle til ulike deler av de to 
versjonene (ND-2023-16 LF).

11.4.1. Transportøransvar etter NSAB 2000
NSAB 2000 som lenge var enerådende og fortsatt ofte er i bruk, har regler som ikke etablerer et 
helt klart skille mellom de oppdrag som et transportforetak overtar som «transportøroppdrag», 
eller bare som et – tradisjonelt – «speditøroppdrag». I NSAB 2000 § 2 forutsettes dette i hovedsak 
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avgjort etter alminnelige avtaleregler, dvs. normalt etter en samlet vurdering i det enkelte tilfellet 
av avtaleforholdet mellom transportforetak og transportkunde. I praksis kan dette lett føre til 
markedsmessig uklare ansvarsforhold (foran avsnitt 11.3.2 og 11.3.3). Dessuten svekkes transport- 
markedenes effektivitet hvis det i enkelttilfeller er uklart om et transportforetak ved å påta 
seg å utføre et kundeoppdrag, dermed også har overtatt kontraktsansvar for den etterspurte 
transporten. I så fall har transportforetaket kontrakthjelperansvar for den (de) transportør(er) som 
foretaket etterpå skaffer til utførelsen av den etterspurte transporttjenesten, og dermed ansvar for 
skade på godset under transport utført av engasjerte undertransportører.

Den sentrale dommen på området er ND-2012-304 DH som prinsipielt konstaterer at et  
transportfortak som må anses selv å ha overtatt transportoppdraget, har ansvar etter NSAB 2000 
som kontraherende transportør for hele den etterspurte transporten. Tilsvarende synspunkter 
er senere på noe ulike grunnlag også lagt til grunn i ND-2015-338 SøHa, ND-2018-17 SøHa, 
ND-2020-18 SøHa og ND-2021-31 SøHa. Som nevnt foran avsnitt 11.3.2, ble det videre 
avgjørende i ND-2019-17 SøHa og ND-2020-19 SøHa at transportforetakets fraktfaktura og 
tidligere kundeforhold viste at transportavtalen og foretakets ansvar gjaldt hele transporten. 
Hovedregelen i norsk rett er i samsvar med dette.

I ND-2019-9 NH ble det antatt at transportforetaket hadde ansvar etter CMR-konvensjonen 
for en kombinert vei- og sjøtransport i sin helhet etter reglene i CMR art.2. Transportavtalen 
var inngått i henhold til transportkundens CMR-baserte rammeavtale med transportforetaket. 
Dessuten var hele den kombinerte transporten omfattet av de CMR-fraktbrev for hele transporten 
som transportforetaket og dets underfraktførere utstedte da godset var levert ved transportfore-
takets terminal og der ble lastet på slepevogn for kjøring til skipet (jf. ND 2017 s. xci-xcvi). 
Selve veifraktføreransvaret for skade på godet som bare kunne oppstå under sjøtransporten av 
slepevognen, ble imidlertid etter nettverksprinsippet i CMR art. 2, bestemt etter sjølovens 
ansvarsregler, jf. CMR art. 2 (se ND-2020-11 LB, nedenfor avsnitt 11.4.6).

Etter rettspraksis innebærer dette også at vilkårene i en undertransportavtale og det transport-
dokument som en undertransportør av godset har utstedt for sin del av transporten, normalt 
ikke medfører noen endring i det rettsforholdet som ble etablert ved transportavtalen mellom 
den kontraherende transportør og transportbrukeren som godsets eier (ND-2008-403 DH, 
ND-2012-304 DH, jf. foran avsnitt 11.2.2). Generelt har derfor transportforetaket vanlig ansvar 
som transportør av godset etter reglene i NSAB 2000 som reelt bygger på CMRs regler, med 
mindre annet følger av «nettverks»- regler i NSAB 2000 § 23 (nedenfor avsnitt 11.4.4).

11.4.2. Transportøransvar etter NSAB 2015
NSAB 2015 søker å motvirke den markedsmessige usikkerhet som avtalereglene i NSAB 2000  
§ 2 medførte, men i NSAB 2015 § 3 ble dette gjort på en måte som ikke direkte bryter med 
speditørforetakenes tradisjonelle formidlingsrolle. Utgangspunktet er at transportforetaket – som 
i NSAB 2000 § 2 – skal ha ansvar som transportør når det følger av alminnelige avtaleregler at 
foretaket selv har påtatt seg å utføre overtatt transportoppdrag, men ellers bare når transport- 
foretaket har gitt tilbudt med samlet pris eller utsteder eget transportdokument. Imidlertid krevde 
markedsutviklingen – og rettspraksis om NSAB 2000 § 2 – at de nye reglene i NSAB 2015 
ble frikoblet fra «alminnelige avtaleregler». I den omarbeidete versjonen i NSAB 2015 § 3 B er 
derfor hovedregelen at et transportforetak som overtar et mottatt kundeoppdrag, får et eget ansvar 
som kontraktspart og med et uttrykkelig ansvar for transportforetak og andre kontrakthjelpere 
engasjert for, helt eller delvis å få utført etterspurt godstransport. Dette er regler som gjelder selv 
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om transportforetaket ikke kan anses selv å ha påtatt seg å utføre den etterspurt transport i eget 
navn eller for egenregning. I slike tilfeller skal transportforetaket bare ha ansvar som formidler 
(speditør) – og ikke ansvar som kontraktspart – dersom foretaket har spesifisert overfor oppdragsgiveren  
at det mottatte oppdraget vil bli gjennomført ved formidling til et annet transportforetak (NSAB 
2015 § 3 C, jf. ND-2024-4 SøHa).

NSAB 2015 § 3 avklarer dermed ansvarsforholdet for godset ved markedsbaserte transaksjoner 
i stykkgodsmarkedet. Realiteten er at transportforetak med virksomhet basert på NSAB 2015, 
bare kan unngå ansvar som kontraktspart for utført transportoppdrag dersom foretaket før et 
mottatt transportoppdrag overtas og utføres, gir oppdragsgiveren melding om at oppdraget vil bli 
gjennomført som et formidlingsoppdrag. I ND-2020-19 SøHa ble foretaket pålagt transportør- 
ansvar etter NSAB 2015 § 3 B selv om foretaket først etter å ha mottatt bookingen av transporten, 
hadde sendt fraktfaktura til transportkunden som avklarte at NSAB 2015 skulle gjelde for  
transportoppdraget. For øvrig fremgår den rettslige betydning av «kontraktpartsansvaret» i NSAB 
2015 § 3 B av ND-2021-25 SøHa og ND-2021-31 SøHa. I ND-2023-16 LF som gjaldt oppdrag 
utført etter en rammeavtale mellom foretak i to konserngrupper, ble likevel NSAB 2015 ikke 
anvendt som den nyeste versjonen av NSAB, fordi tidligere oppdrag og avtaleforhold mellom 
partene viste at transportøransvaret ved alle oppdrag omfattet av rammeavtalen, skulle bestemmes 
etter NSAB 2000.

11.4.3. Transportøransvaret etter NSAB
NSAB 2000 og NSAB 2015’s regimer om transportøransvaret fastlegger transportforetakets ansvar 
som transportør eller kontraktspart for skader som påføres godset mens godset er i foretakets 
varetekt (§ 15 i NSAB 2000 og NSAB 2015). Ansvarsperioden etter transportavtalen bestemmes ut 
fra det tidspunkt transportforetaket anses å ha mottatt, overtatt eller fått levert godset på sendestedet 
(f. eks. ND-2013-89 FH og ND-2015-413 SøHa), og det tidspunkt godset anses utlevert og overtatt 
av mottakeren på fastsatt bestemmelsessted (f.eks. ND-2019-14 SøHa, ND-2022-30 SøHa og 
ND-2019-4 NH). Om transportforetaket kan holdes ansvarlig for skade påført i godset i ansvars- 
perioden, avgjøres som hovedregel etter NSABs egne ansvarsregimer og ansvarsgrenser som i alt 
vesentlig er basert på reglene i CMR-konvensjonen art. 17 til 29. I hovedsak er transportøransvaret 
etter NSAB derfor utformet som et «kontrollansvar», som innebærer at foretaket normalt bare kan 
unngå ansvar ved å godtgjøre at skaden på godset skyldes forhold som foretaket ikke kunne unngå 
eller å overvinne følgene av (NSAB 2000 og NSAB 2015 § 16, jf. CMR art. 17 og veifrl. §§ 27 og 
28. NSAB har også regler om ansvar for undertransportører og andre kontrakthjelpere som svarer til 
CMR art. 3 og veifrl. § 6 (nedenfor avsnitt 11.6.3 til 11.6.5).

Transportforetakets alminnelige lovbestemte omsorgsplikt som transportør etter transportavtalen 
for gods som er i hans varetekt (sjøl. § 262, jf. §§ 274 til 276, og veifrl. § 28, jf. NSAB 2015  
§ 6), opphører først når godset blir utlevert til mottakeren på avtalt sted, se ND-2020-19 SøHa. 
Der hadde transportøren forsømt omsorgsplikten ved ikke i tide å underrette godsets eier om 
kjent felleshavariskade påført godset ved slukking av skipsbrann under transporten. Transportøren 
var derfor ansvarlig fullt ut for det tap eieren ble påført fordi hans rett til å få verdien av godset 
erstattet ved felleshavarioppgjør og felleshavaribidrag fra skipets øvrige last, gikk tapt ved 
utlevering av skipet øvrige last til de andre mottakerne (jf. sjøl. § 465). At ansvaret for skaden 
på gods ved skipsbrann ellers er omfattet av brannunntaket i sjøl. § 276 og ansvarsgrensen i 
sjøl. § 280, fikk derfor ikke betydning for krav på erstatning for skade på gods som kan kreves 
dekket i felleshavari (nedenfor avsnitt11.5.6). Dette kravet foreldes heller ikke etter den vanlige 
ettårsfristen for transportøransvaret i sjøl. § 501, men etter reglene i foreldelsesloven, jf. sjøl. § 502.
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11.4.4. Nettverksreglene i NSAB
«Nettverksreglene» i NSAB 2000 § 23, jf. § 2 A, og NSAB 2015 § 2 som i hovedsak er like, 
utgjør et begrenset unntak fra NSABs CMR-baserte «kontrollansvar» som ellers omfatter alle 
lasteskader oppstått i transportørens ansvarsperiode. Nettverksreglene i NSAB gjelder transportør- 
ansvaret for skade på godset oppstått mens godset etter særskilt avtale er blitt transportert på en 
bestemt måte eller med et bestemt transportmiddel som ledd i et sammensatt internasjonalt  
transportopplegg, f.eks. ved sjøtransport eller landtransport i utlandet. Ansvaret for slike skader skal 
ikke bestemmes etter NSAB §§ 15 til 21, men etter de – vanligvis mindre strenge – ansvarsreglene 
i «de lovbestemmelser og allment forekommende og godtatte transportvilkår som gjelder for denne 
transportmåte». NSABs «nettverksunntak» er derfor i hovedsak en generell versjon av den begrensete 
nettverksregelen som etter CMR art. 2 gjelder for veifraktavtaler som omfatter veitransport 
kombinert med annen transportmåte (foran avsnitt 11.2.1 og nedenfor 11.4.6).

Ved internasjonale transporter engasjerer transportforetaket vanligvis andre foretak som under-
transportør(er) for å få utført transportavsnitt omfattet av NSABs nettverksregler. Formålet med 
nettverksreglene er å forhindre at transportforetaket via ansvaret for kontraktshjelpere blir påført 
et transportøransvar for undertransportørskader ved sammensatte internasjonale transporter 
som vil overstige foretakets eget regresskrav mot det eller de utførende transportforetak bestemt 
etter ansvarsreglene for undertransportavtalen.129 Transportforetakets «kontraktspartsansvar» i 
NSAB 2015 § 3 B (foran avsnitt 11.4.2.) utvidet behovet for nettverksunntak ved internasjonale 
transporter, og nettverksunntaket NSSAB § 23 ble derfor videreført i NSAB 2015 § 2. Indirekte 
vil derfor særlig avtale som nevnt i NSAB 2000 § 23 og NSAB 2015 § 2 normalt medføre 
begrensninger i transportforetakets ansvar for godset som transportør eller kontraktspart.

Utgangspunktet i NSAB 2000 § 23 og NSAB 2015 § 2 er imidlertid at nettverksunntaket bare 
gjelder transportøransvar ved gjennomføring av kombinerte og sammensatte transporter i de 
tilfeller hvor det er truffet særskilt avtale om transport av godset på en bestemte transportmåte 
eller med et bestemt transportmiddel. Dette tyder på at avtalen i enkelttilfeller må fremgå av 
fraktavtalen selv, men dette sies ikke klart i CMR art. 2. Markedspraksis er imidlertid at valg av 
transportopplegg og transportmåte for den enkelte transport foretas i ettertid av det transport-
foretak som selv har overtatt utførelsen av den etterspurte transporten. For transportavtaler som 
generelt er basert på standardvilkårene i NSAB 2000 eller NSAB 2015 (foran 11.3.2), er derfor 
vanlig oppfatning at kravet om særskilt avtale er oppfylt allerede ved de nettverksreglene som 
NSAB 2000 § 23 og NSAB 2015 § 2 selv inneholder, jf. CMR art. 2. Er lasteskaden oppstått 
under skipstransport som del av en interkontinental kombinert transport, blir derfor transportør- 
ansvaret etter NSAB 2015 bestemt etter sjørettslige ansvarsregler (ND-2024-4 SøHa, og 
ND-2024-14 Hovretten VS). Dette betyr nok at NSABs nettverksregler vil bli lagt til grunn og 
anvendt fullt ut med mindre den transportmåte benyttet når skaden på godset oppstår, er i strid 
med vilkårene i den enkelte fraktavtalen (ND-2012-304 DH, ND-2019-17 SøHa, ND-2020-18 
SøHa og ND-2020-19 SøHa) eller i CMR art. 2 (ND-2020-4 Vasa).

11.4.5. NSABs nettverksregel i praksis
Det foreligger en god del rettspraksis om rekkevidden av nettverksunntakene i NSAB. En 
kontraherende transportør søker ofte å unngå eller begrense ansvaret for skader voldt ved 
undertransport etter transportavtalen, ved å hevde at transportøransvaret for lasteskaden ikke 
skal bestemmes etter NSAB egne ansvarsregler, men etter reglene for den transportmåte som 
den engasjerte undertransportøren benytter når skaden oppstod. Det fremgår nedenfor at 
slike innsigelser sjelden fører frem. Et unntakstilfelle er ND-2018-17 SøHa hvor vilkårene i 
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transportavtalen også utgjorde en del av «avtalegrunnlaget» for undertransporten av godset, jf. 
også ND-2020-4 Vasa). Ellers har kontraktsrettslig tolkning av ansvarsfraskrivelser i standardvilkår 
ofte ført til at rekkevidden av nettverksunntaket er blitt begrenset ved streng tolkning av de 
ulike og nokså generelt utformete vilkårene NSABs nettverksregler selv setter, for i enkelttilfeller 
å fravike NSABs generelle ansvarsregime og ansvarsgrense.130 I praksis har derfor NSABs egne 
ansvarsregimer hatt stor gjennomslagskraft.

1. Allerede ND-2012-304 DH som gjaldt en transport fra DK til Canada, fastsatte at ansvars-
begrensninger i konnossement utstedt av en kanadisk undertransportør engasjert av det danske 
transportforetaket, ikke medførte noen endring av transportvilkårene i transportforetakets og 
transportkundens rammeavtale, som fastsatte at NSAB 2000 omfattet alle utførte oppdrag (jf. 
foran avsnitt 11.4.1). Selv om de kanadiske veikonnossementene var sendt til transportkunden, 
måtte derfor ansvarsgrensen i NSAB 2000 også gjelde for skader på godset i Canada. Dette er 
senere også lagt til grunn i ND-2015-338 SøHa (transportkunden var ubundet av undertransport- 
avtalen) og ND-2020-19 SøHa (utstedt sjøfraktbrev var ikke del av transportavtalen), jf. også 
ND-2024-4 SøHa. Videre fremgår det nå av ND-2021-31 SøHa at et transportfortak som overtar 
et transportoppdrag uten å varsle kunden om at det blir utført som speditør for kundens regning, 
normalt vil ha ansvar som kontraktspart etter NSAB 2015 § 3 B for skade påført godset av 
engasjert undertransportør, jf. også ND-2021-25 SøHa (foran avsnitt11.4.2).

Videre er et sentralt synspunkt i ND-2012-304 DH at heller ikke opplysningene om lovregler 
og transportvilkår for godstransport i Canada kunne medføre at transportforetakets innsigelser 
basert på NSAB § 23 kunne gis medhold. Begrunnelsen fremgår ikke direkte, men var nok at i 
Canada ville ansvaret ved transporten utført av undertransportøren, bli bestemt etter regler som – 
i forhold til NSAB § 23 – ikke var lovregler og allment forekommende og godtatte transportvilkår for 
den aktuelle transportmåten. Av NSAB 2000 § 23 – og NSAB 2015 § 2 – følger direkte at det bare 
er slike ansvarsregler som kan anvendes «i stedet» for NSABs egne ansvarsregler. I praksis medfører 
dette en sterk begrensning av nettverksunntakets rekkevidde.

2. Etter ordlyden i NSAB 2000 § 23 og NSAB 2015 § 2 er rekkevidden av nettverksprinsippet i 
praksis ganske begrenset fordi det sjelden kan godtgjøres at transportvilkår benyttet av engasjert 
undertransportør utgjør «allment forekommende og godtatte transportvilkår» for transportmåten 
benyttet av undertransportøren (ND-2004-253 DH, ND-2005-43 svensk voldgift og ND-2020-19 
SøHa). Dette vilkåret har særlig betydning når godsskaden er oppstått under sjø- og landtransport- 
avsnitt utenfor konvensjonsfastsatte eller lovbestemte ansvarsregimer. Slike undertransporter 
omfattes vanligvis av transportbedriftenes egne eller selvvalgte standardvilkår. Vilkårene kan 
nok få betydning for undertransportørens ansvar for godset. Slike vilkår er derimot normalt 
ikke allment brukte bransjebestemte eller fremforhandlede («agreed») transportvilkår, som etter 
nettverksreglene i NSAB, kan få innvirke på den kontraherende transportørs eget ansvar for 
lasteskader under den avtalte transporten.

I ND-2020-19 SøHa ble det først fastslått at fraktfakturaen for containertransport av et parti 
Ecco-sko fra Thailand via Malaysia til Hamburg viste at NSAB 2015 skulle gjelde, jf. også 
ND-2015-390 SøHa. Derimot var det ikke vist til NSAB-vilkårene i det sjøfraktbrevet som senere 
ble utstedt for en undertransport fra Malaysia til Hamburg, og standardvilkårene i fraktbrevet 
som inneholdt bla. en engelsk jurisdiksjonsklausul, var derfor ikke del av fraktavtalen. Det 
var heller ikke godtgjort at vilkårene i rederiets eget fraktbrev måtte anses som «alminnelig 
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forekommende» transportvilkår for den aktuelle sjøtransporten slik NSAB 2015 § 2 krevde. 
Søksmålet ved Sø- og Handelsretten ble derfor fremmet.

Rekkevidden av nettverksprinsippet i NSAB er egentlig ganske så begrenset i praksis fordi det  
sjelden kan godtgjøres at transportvilkår benyttet av engasjert undertransportør også utgjør «allment 
forekommende og godtatte transportvilkår» for transportmåten benyttet av undertransportøren 
(ND-2005-43 svensk voldgift). At undertransportørens egne standardvilkår er vilkår som denne 
regelmessig benyttet ved overtagelse av nye transportoppdrag, er normalt derfor ikke nok, se 
ND-2012-304 DH, ND-2019-17 SøHa og ND-2020-19 Søha. Transportvilkår i transportdokument  
utstedt av kontraherende transportforetak på vegne av undertransportøren, er normalt heller ikke 
relevante i forhold til den kontraherende transportørs lasteskadeansvar (ND-2020-19 SøHa og 
ND-2021-31 SøHa).131

3. Nettverksunntaket I NSAB har størst praktisk betydning i forhold til skader påført godset 
under sjøtransport. Ansvarsreglene i de europeiske konvensjonene for internasjonal vei- og jernbane- 
transport (CMR og CIM) som reelt er svært så like, svarer stort sett til det CMR-baserte i 
ansvarsregimet i NSAB. At disse konvensjonene, og nasjonale lover basert på dem, derfor er 
«lovregler» i forhold til kravet i NSAB 2000 § 23 og NSAB 2015 § 2, er klart nok, men dette får 
som regel likevel liten betydning i nettverkssammenheng.

Sjølovene i europeiske stater derimot, er stort sett basert på Haag-Visby-konvensjonen 
(1924/1968), og ansvarsregimet i Haag-Visby og i nasjonale sjølover bygget på Haag-Visby, 
avviker på sentrale punkter fra ansvarsregimet i NSAB og dermed også i CMR og CIM. Det 
samme gjør for øvrig sjølovene i mange stater i andre deler av verden som ikke er basert på 
Haag-Visby-konvensjonen, jf. f. eks. ND-2005-43 svensk voldgift og ND-1989-208 NH. En 
viktig oppgave for NSABs nettverksregler er derfor generelt å sikre gjennomslag ved internasjonal 
godstransport både for konvensjons- og lovbestemte sjørettslige ansvarsregler som avviker fra 
NSABs ansvarsregime (nedenfor avsnitt 11.5.1).

4. Hovedregelen i § 15 i NSAB 2000 og NSAB 2015 er at transportforetakets ansvar for skader 
påført transportert gods mens det er i foretakets varetekt, normalt skal bestemmes av NSAB 
ansvarsregime og uavhengig av valgt transportmåte og transportopplegg. Nettverksunntaket 
derimot gjelder bare når de ansvarsreglene for et transportavsnitt som påberopes av transportfore-
taket, oppfyller kravet til rettslig karakter stilt i NSAB 2000 § 23 og NSAB 2015 § 2. Dessuten 
må det godtgjøres at en (under)transportør faktisk også vil ha ansvar etter disse reglene for den 
skade godset er påført under dette transportavsnittet, og det er langt fra alltid tilfellet.

De ansvarsregler som er relevante etter nettverksunntaket, omfatter som regel bare skader oppstått 
mens godset er i (under)transportørens varetekt (jf. ND-2004-253 DH). Utføres transporten etter 
transportavtalen ved sammensatte transportavsnitt, betyr dette også at NSABs nettverksunntak 
bare kan medfører unntak fra transportansvaret etter NSABs ansvarsregime når det er godtgjort 
hvor i kontraktskjeden skaden på godset oppsto. Dette følger av ordlyden i nettverksunntaket. I 
rettspraksis gjøres det derfor heller ikke unntak fra NSABs eget ansvarsregime når skadestedet eller 
skadeårsak er ukjent eller usikkert.

ND-2018-17 SøHa gjaldt transport etter en NSAB-rammeavtale fra DK til Illinois, USA som ble 
utført ved bil-, bane- og sjøtransport i henhold til konnossement. Det ble hevdet av transport- 
foretaket at ansvaret for transportskaden skulle begrenses etter den amerikanske Haag-regel 
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lov (Cogsa), og at skaden var oppstått ved sjøtransport i USA. Dette førte ikke frem. Hvor i 
transportkjeden skaden var oppstått, var ikke klarlagt, men «sannsynligvis» skrev den seg fra 
landtransport i USA og ikke fra sjøtransport. En lignende sak er ND-2019-17 SøHa som gjaldt 
en NSAB 2000 dør-til-dør transport fra Bornholm til Bridgeport (USA), utført ved sjøtransport 
til New York og veitransport i USA. Der ble det også forgjeves henvist til at det utstedte (sjø)
fraktbrevet fastsatte at transportskadeansvaret var undergitt ansvarsbegrensning etter US Cogsa, 
men der var det klart at skaden på godset var oppstått under landtransporten i USA.

Nettverksunntaket forutsetter derfor altså at det må godtgjøres med rimelig sikkerhet av transport-
foretaket under hvilket transportavsnitt skaden på godet faktisk oppstod (ND-2024-4 SøHa). 
Dette er ikke alltid lett, noe som fremgår klart av ND-2020-18 SøHa. Saken gjaldt container 
transport fra Kina til Tsjekkia av et større parti Lego-deler etter en rammeavtale basert på NSAB 
2000, og ble utført ved en kombinasjon av sjø-, vei- og jernbanetransport via Hamburg. Under 
transporten ble Lego-partiet skadet fordi vann hadde trengt inn i containeren. Transportforetaket 
hevdet at vannskaden måtte være oppstått under sjøtransporten, og at foretakets ansvar etter  
nettverksreglen derfor var begrenset etter sjørettslige lovregler. Dette ført imidlertid ikke frem.

Sø- og Handelsretten fastslo generelt at Lego-partiet var blitt vannskadet under transporten fra 
Kina til Tsjekkia mens det var i transportforetakets «kontraktuelle varetægt». Etter rammeavtalen 
som viste til NSAB 2000, var derfor transportforetaket ansvarlig som transportør for skade påført 
godset i tiden fra godset etter fraktavtalen var overtatt til transport, og til det var utlevert til 
mottakeren. Følgelig gjaldt den ansvarsgrensen som var fastsatt I NSAB, og ikke ansvarsgrensen i 
sjøloven. Nettverksunntaket i NSAB § 23 krever at foretaket «kan bevise, at skaden er sket under 
søtransporten», og Retten kom til at foretaket «ikke har løftet denne bevisbyrde». Ut fra skadens 
karakter og opplysningene om transportens forløp og været underveis, forelå det ikke noe sikkert 
grunnlag for å fastslå at skaden ble påført Lego-partiet under sjøtransporten, og det kunne heller 
ikke legges til grunn at vannskaden skyldtes sjøvann.

I ND-2024-4 SøHa ble det imidlertid godtgjort at lasteskaden i en samlastet container var 
oppstått under sjøtransport. Ansvaret skulle derfor for hvert kolli begrenses etter kolli/vekt reglene 
i sjøl. §280.

11.4.6. Nettverksregelen i CMR art.2
CMR-konvensjonen art. 2 (veifraktloven § 4) omfatter også veifraktavtaler for godstransport som 
skal utføres ved at et kjøretøy for veitransport med pålastet gods blir transportert med annet transport- 
middel uten avlasting av godset under transporten, f. eks. på ferge.132 I så fall er hovedregelen 
at CMRs ansvarsregime skal gjelde for befordringen i sin helhet. CMR art. 2 (veifrl. § 4) har 
imidlertid et eget nettverksunntak for godstransport som på denne måten utføres ved veitransport 
kombinert med en annen transportmåte, f.eks. ved sjøtransport. Dette er avtaler som nå har stor 
betydning for godstransport tilknyttet nordisk og europeisk fergetrafikk, bl.a. fordi CMR art 2 
går foran NSABs nettverksregler og setter disse til side. Nettverksunntaket i CMR er imidlertid 
snevrere enn nettverksunntaket i NSAB.

CMRs ansvarsregime viker bare for «lovregler» om transportøransvar som ikke kan innskrenkes 
ved avtale, f.eks. reglene i sjøl. kap 13. Nettverksunntaket i CMR art. 2 omfatter også bare skader 
oppstått under transporten med det annet transportmiddel når det blir godtgjort at skaden ikke 
skyldes veifraktførerens forhold, men en hending som bare kunne inntreffe på grunn av transporten 
med dette transportmiddel, f.eks. transport med skip. I så fall skal veifraktførerens ansvar for slik 
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skade bestemmes etter de ufravikelige lovregler som gjelder for transport med det annet transport-
middel, og – ved sjøtransport – av sjølovens regler. I praksis blir slik sjøtransport utført av skipets 
rederi som undertransportør engasjert av «veifraktføreren», og – uavhengig av CMR art. 2 – vil det 
ansvar rederiet måtte få for skade på kjøretøy og lastet gods, normalt bli bestemt etter tilsvarende 
sjørettslige regler som anvendt på denne avtalen (foran avsnitt 11.2.2).

Felles for CMR art. 2 og NSAB nettverksregler er altså at det er opp til transportforetaket å 
godtgjøre den relevante skadeårsak til lasteskaden. Problemene i så måte synes i hvert fall ikke å 
være mindre etter CMR art. 2 enn etter NSABs regler. Beviskravene illustreres av ND-2019-9 NH 
(jf. ND-2020-11 LB som avsluttet saken). Disse dommene viser også at det i forhold til reglene 
i CMR art. 2 ikke er nok å påvise at skaden på godset faktisk er oppstått under transporten med 
det annet transportmiddel.

1. ND-2019-9 NH (=HR-2019-912-A) gjaldt et dør-til-dør-transportoppdrag for transport 
av en kabel på ståltrommel fra transportforetakets godsterminal nær Stavanger (Taranger) og 
til mottaker i England omfattet av en rammeavtale mellom en norsk kabelfabrikk og et norsk 
transportforetak. Trommelen ble levert til foretakets terminal som lå nær sjøterminalen i 
Stavanger. Transportforetaket engasjerte ulike andre foretak for å få trommelen lastet på en åpen 
trekkvogntilhenger på terminalen, for deretter å få tilhengeren trukket ca. 2-3 km. til skipets 
kai for ombordkjøring, samt for – etter utlossing av tilhengeren fra skipet i engelsk havn – å få 
tilhengeren trukket ved engelsk veitransport til fastsatt leveringssted i England for å bli overlevert 
til mottakeren. Opplegget var godt nok, men alt gikk ikke som planlagt. Under sjøreisen til 
England ble kabelen skadet fordi under sjøgangen veltet trommelen av tilhengeren på grunn av 
utilstrekkelig sikring av trommelen og/eller tilhengeren for sjøtransport. Det oppsto tvist om 
kabelskaden skyldtes transportforetakets eller skipets forhold, og derfor om CMR art.2 og veifrl.  
§ 4 medførte at transportforetakets ansvar for lasteskaden skulle bestemmes etter veifraktlovens 
eller etter sjølovens ansvarsregler.133

Høyesterett fastslo først at veifraktloven gjaldt for hele transporten fordi den omfattet en 
veitransport i Norge fulgt av veitransport i England etter et transportoppdrag som bare fastsatte 
sende- og leveringsstedene for godset. Selv om rammeavtalen var basert på NSAB 2000 og 
hadde egne særregler for sjøtransport, var det avgjørende her at transportforetaket hadde utstedte 
CMR-fraktbrev for hele transporten, og at foretaket selv også mottok tilsvarende veifraktbrev fra 
de foretak som ble benyttet ved utførelsen av hele transporten. Det var derfor ikke lagt opp til 
noen oppdeling eller særregulering av sjøtransporten fra resten av transporten slik rammeavtalen 
åpnet for, og godset var lastet på samme tilhenger under hele transporten. Bedømt som helhet 
fremsto derfor transportoppdraget som godsbefordring på vei omfattet av veifraktloven (og CMR).

Høyesterett måtte deretter avgjøre om ansvaret for skadene på trommelen var omfattet av nettverks- 
unntaket i CMR art.2. og veifrl. § 4. At trommelen var veltet fra tilhengeren under 
sjøtransporten, var åpenbart ikke avgjørende. Det var kun et «inngangsvilkår» for anvendelsen av 
nettverksunntaket i veifrl. § 4 annet ledd at skaden var oppstått under sjøtransport. Det sentrale 
i dommen ble derfor en utførlig drøftelse av om skaden under sjøtransporten faktisk skyldtes 
mangler ved sikringstiltakene utført av transportforetaket før ombordkjøringen, eller mangler ved 
skipets og rederiets sikringstiltak knyttet til selve utførelsen av sjøtransporten av tilhengeren lastet 
med trommelen.
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Transportforetaket hadde surret trommelen til tilhengeren, men ved sjøtransport var dette ikke 
godt nok. Etter ombordkjøringen var tilhengeren også blitt sikret til skipsdekket, men heller ikke 
dette var tilstrekkelig. Fullgod sikring ved sjøtransporten krevde at selve trommelen også ble sikret 
til skipsdekket, og dette var det en sjøtransportøroppgave å sørge for (sjøl. §§ 256, 274 og 276). 
At mangler ved veifraktførerens sikringstiltak nok skapte en skaderisiko, medførte likevel ikke 
transportøransvar etter veifraktloven. Denne risikoen hadde ikke materialisert seg. Kabelskaden 
ble «utløst» fordi sjøfraktførerens etterfølgende sikringstiltak for sjøtransporten av trommelen 
var utilstrekkelige, og behovet for slik sikring kunne bare bedømmes av sjøtransportørens folk. 
Kabelskaden skyldtes derfor ikke (vei)transportforetakets forhold, og foretaket heftet heller ikke 
etter veifrl. § 6 for manglende sikringstiltak fra sjøtransportørens folks side. Transportforetakets 
veifraktansvar skulle derfor bestemmes etter sjørettslige ansvarsregler.

Ut fra dette kom Høyesterett til at transportforetakets ansvar for kableskaden skulle bestemmes 
etter sjølovens regler fordi skaden skyldtes en hending som bare kunne inntreffe under sjøtransport. 
Veifrl. § 4 annet ledd måtte forstås slik at den skadevoldende hendelse må ha skjedd ved at «en 
spesiell risiko som er særegen for dette transportmiddelet – skip – må ha materialisert seg». At stor 
sjøgang førte til at trommelen løsnet og falt av tilhengeren, var en slik hendelse. Lagmannsrettens 
dom basert på at veifrl. § 4 annet ledd ikke fikk anvendelse i saken, ble derfor opphevet som 
basert på uriktig tolkning av veifrl. § 4.

ND-2019-9 NH ble deretter avsluttet ved ND-2020-11 LB. Der ble høyesterettsdommen fulgt 
opp ved at transportforetaket ble frifunnet mot å betale begrensningsbeløpet etter sjøl. § 280 som 
var atskillig lavere enn ansvarsbeløpet i NSAB og CMR. At det forelå sjørettslig ansvarsgrunnlag, 
var ikke bestridt, men et sentralt spørsmål var om retten til ansvarsbegrensning var falt bort pga. 
grov feil fra transportforetakets ledelses side. Etter en interessant omtale av de ulike kravene til 
grov skyld i sjøl. § 283 og veifrl. § 38, fastslo Lagmannsretten at det ikke forelå grunnlag for å 
pålegge foretaket ubegrenset ansvar (nedenfor avsnitt 11.6.8). Det forelå grov uaktsomhet fra 
ordinære ansatte på skipets side, men deres uforsvarlige handlemåte kunne ikke tilregnes rederiets 
organer eller ledelse, jf. bl.a. Rt-1994-626. Rammeavtalens egne generelle krav til godshåndteringen 
ga heller ikke grunnlag for å pålegge transportforetaket et objektivt og strengere ansvar enn 
fastsatt i lovgivningen.

2. Etter min oppfatning må sluttresultatet i disse dommene også være riktig. Imidlertid mener jeg 
at Høyesteretts tolkning av CMR art. 2 og 3 (veifrl. §§ 4 og 6) ikke er treffende, særlig når det 
gjelder rekkevidden av veifrl. § 6 og forholdet til sjølovens regler. I forhold til reglene om  
transportøransvaret i sjøl. §§ 275-276 utgjorde manglene ved sjøtransportørens sikringstiltak 
etter sikker rettspraksis ansvarsbetingende uaktsomhet ved «behandlingen av godset», som 
medførte vanlig transportøransvar etter sjøl. § 275 – og at slik handlemåte derfor ikke utgjorde 
nautisk feil omfattet av ansvarsunntaket i sjøl. § 276. Grensen mellom disse to bestemmelsene ble 
imidlertid ikke omtalt drøftet av Høyesterett. I stedet konstateres det bare at etter veifrl. § 6 heftet 
transportøren som veifraktfører ikke for den utilstrekkelige sikringen av godset fra skipet side. 
Dette synes imidlertid inkonsekvent, fordi resultatet i dommen er nettopp at transportforetaket som 
veifraktfører blir holdt ansvarlig for lasteskade som skyldtes feilene på skipets og mannskaps side. 
Høyesteretts tolkning av veifrl. § 6 i ND-2019-9 NH kan derfor ikke uten videre anses som riktig.

Etter min oppfatning er det i saken oversett at CMR art. 2 prinsipielt setter til side hele 
ansvarsregimet i CMR (CMR art. 17, jf. art. 3 og veifrl. §§ 26 flg., jf.§ 6) i de tilfeller hvor det 
følger av CMR art. 2 at transportøransvaret ikke skal bestemmes etter veifraktreglene, men i 
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stedet etter sjørettslige ansvarsregler, dvs. herunder reglene i sjøl. §§ 274 flg. At veifrl. § 6, som 
er en hovedregel i CMR-regimet, da ikke kommer til anvendelse i saken følger imidlertid direkte 
av CMR art. 2 (veifrl. § 4). Av sjøl. § 275 følger videre at utilstrekkelig sikring av godset fra 
mannskapets side normalt blir tilregnet transportøren som feil i «behandlingen av lasten» med 
ansvar for den skade som derved er påført godset. Dette følger altså av sjøl. § 275, uavhengig av 
veifrl. § 6. På samme måte følger det av CMR art. 2 at ansvarsfritakene for brann og nautisk feil 
(sjøl. 276) er sjørettslige regler som i tilfelle vil gjelde fullt ut, generelt uavhengig av en tolkning 
av veifraktl. § 6.

Dette er nyanser som ikke fremgår direkte av ordlyden i veifrl. § 4 annet ledd, men derimot av 
CMR art. 2 nr. 1 annet punktum in fine. Det følger av denne bestemmelsen at de sjørettslige 
lovreglene i tilfelle skal anvendes som om det var inngått en særskilt avtale direkte mellom senderen 
og transportøren om den sjøtransport som er utført. Ansvaret for lasteskade under sjøtransport skal 
derfor bestemmes etter det sjørettslige regelverk som anvendt i sin helhet på denne avtalen.134 Det 
fulgte derfor direkte av CMR art. 2 at også CMR art. 3 (veifrl. § 6) skulle settes til side. Etter 
CMR art. 2 skulle saksforholdet vurderes etter sjølovens regler, og skipets manglende sikringstiltak 
medførte da at veifraktføreren fikk ansvar for kabelskaden etter sjøl. §§ 275 og 280 (nedenfor 
avsnitt 11.5.1). Dette ble også resultatet i ND-2020-11 LB.

11.5. Konvensjonsbestemt sjøtransportøransvar

11.5.0. Haag-Visby-regimets særstilling
Sjøtransportøransvaret for lasteskade oppstått under transport av godset med skip, er hos oss 
regulert i sjølovene kap. 13, som har utførlige regler om ansvarsvilkår (Nsjøl. §§ 274-278) og 
erstatningsomfang (Nsjøl. §§ 279-283). Dette regelverket tilsvarer i hovedsak ansvarsregimet 
i Haag-Visby-konvensjonen 1924/1968, og det gjelder generelt for transportavtaler om 
sjøtransport, også sjøtransport som ledd i kombinerte eller samordnede transportopplegg med 
ulike transportmåter og transportører. Haag-Visby-regelverket medfører imidlertid et mer 
begrenset transportøransvar for lasteskade under sjøtransport enn ansvarsregimene i andre 
konvensjoner, konvensjonsbaserte nasjonale lover og CMR-baserte NSAB. Dette er regelverk som 
også kan gjelde for slike transportopplegg, enten i sin helhet eller for lasteskader oppstått under 
deler av opplegget. NSAB 2000 og 2015 og CMR (og CIM) har derfor nettverksregler som i så fall 
skal sikre at sjørettslige ansvarsregler likevel får gjennomslag (foran avsnitt 11.4.4 til 11.4.6).

Uavhengig av rekkevidden av de nettverksregler som CMR og NSAB inneholder, skaper 
særtrekkene ved ansvarsregimet i Haag-Visby-konvensjonen problemer i ansvarsforhold etablert 
ved markedsbaserte transportavtaler og transportopplegg (nedenfor avsnitt 11.5.1). Anvendelse av 
segmenterte sjørettslige ansvarsregler vil i slike tilfeller generelt bryte med markedsbasert kon-
traktpraksis. Motstykket til transportopplegg basert på kombinasjon eller samordning av ulike 
transportmåter og transportører, er et enhetlig ansvarsregime og et enhetlig transportøransvar. 
Problemet er imidlertid at sjøtransport generelt er helt sentrale ledd også i internasjonale 
markedsbaserte godstransporter. Haag-Visby-regimets nøkkelrolle som grunnlag for internasjonal 
skipsfart og sjøforsikring av godstransporter og transportøransvar, er dermed meget viktig også 
ved skipstransport som del av kombinerte og samordnede transportopplegg.

Haag-Visby-konvensjonens regime har både tradisjonelt og fortsatt, meget bred internasjonal 
forankring. I forhold til de tre ansvarsregimene CIM og CMR-konvensjonene og NSABs  
transportvilkår står Haag-Visby-konvensjonen likevel i en markert særstilling. Haag-Visby- 
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regelverket er åpenbart forskjellig både i ordlyd og utforming. I møte med markedsbasert kon-
traktpraksis skaper dette i seg selv interessekonflikter og rettstvister. Men forsøkene på å redusere 
forskjellene mellom Haag-Visby-konvensjonen og ansvarsregimene i andre konvensjonsfastsatte 
transportregelverk har hittil ikke lyktes. Hovedårsaken til dette er at Haag-Visby-regimet generelt 
gir en helt annen fordeling av transportskaderisikoen mellom transportør og transportkunde enn de 
andre ansvarsregimene for godstransport (nedenfor avsnitt 11.5.1). Denne risikofordelingen har 
over tid ført til at først Haag-reglene og senere Haag-Visby-reglene fortsatt utgjør grunnlaget for 
kontraktpraksis knyttet til internasjonal skipsfart og sjøforsikring.

Haag-Visbys ansvarsregime har derfor lenge vært solid forankret i, og nært knyttet til, meget 
sterke internasjonale kommersielle partsinteresser knyttet til internasjonal samhandel og 
varetransport. Tilknytningen er også blitt vesentlig styrket i takt med globaliseringen av 
internasjonalt handelssamkvem og skipsfart. Forslag om vesentlige endringer i Haag-Visby- 
konvensjonen har derfor møtt motstand til dels fra internasjonal skipsfartsnæring og – ikke 
minst – fra sterke motkrefter fra grupper av internasjonale assurandører med betydelig virksomhet 
knyttet til vare- og ansvarsforsikring ved internasjonal godstransport med skip, se min artikkel 
Haag-regler, Hamburg-regler og sjøforsikringspraksis, Nordisk Forsikringstidsskrift 1979 s.121-135, 
jf. også NOU 1993: 36 s. 9-13. Dette skyldes at endringer i Haag-Visby-regimet, som grunnlag 
for vare- og ansvarsforsikring i transportforhold, også vil påvirke og utgjøre inngrep i den etablerte 
deling av forsikringsmarkedet mellom internasjonale ansvars- og vareassurandører når det gjelder 
forsikring av risiko knyttet til våre dagers skipsfart. Disse forhold blir omtalt nærmere nedenfor i 
avsnitt 11.5.1 til 11.5.5.

I sin kontraktspraksis har vanlige transportbrukere og andre aktører i transportmarkedet langt 
på vei vært nødt til også å ta hensyn til skipsfartens og Haag-Visby-reglenes markedsposisjon. 
Industribedrifter og andre storkunder (og deres assurandører) har likevel ved ulike kontrakt-
teknikker klart å ivareta særlige behov for enhetlig transportøransvar ved sine transporter (foran 
avsnitt 11.2.1, 11.3 og 11.4.5). Internasjonal kontraktspraksis preges derfor nå til dels av ulike 
kompromisser mellom markedsbasert kontraktspraksis og tradisjoner på skipsfarts- og sjøforsikrings- 
området. Motsetningene er nok likevel noe dempet ved strukturendringer som har gitt transport-
foretak nært knyttet til store rederigrupper en sentral rolle i stykkgodsmarkedet generelt (foran 
avsnitt 11.3 med note 126).

Videre kan vi se at også domstolene ved tolkning av kontraktsvilkår på ulike måter til dels  
har avgrenset rekkevidden av særlige sjørettslige ansvarsregler ved kombinerte og samordnede 
transportopplegg (foran avsnitt 11.4.5). Det nye nå er imidlertid at det ved tolkningen av  
Haag-Visby-regler på nytt, også gjøres forøk på å få fjernet forskjeller i forhold til andre  
konvensjonsbaserte ansvarsregimer (nedenfor avsnitt 11.5 2).

11.5.1. Særtrekk ved Haag-Visby-regimet
Hovedproblemet med Haag-Visby-konvensjonen er som nevnt at den reflekterer en annen fordeling 
av risikoen for transportskader mellom transportør og transportbruker og deres assurandører 
enn de tre svært like ansvarsregimene i konvensjonene for vei- og jernbanetransport i CIM og 
CMR og NSABs CMR-baserte regelverk. Haag-reglene ble i sin tid fastsatt i «The International 
Convention for the unification of certain rules of law relating to Bills of Lading» (1924). 
Konvensjonens regler om vilkår og grenser for transportøransvaret ved godstransport med skip ble 
i hovedsak hentet fra, eller sterkt preget av, datidens konnossementspraksis, utformet etter engelsk 
lov- og kontraktstradisjon. Konvensjonen ble i 1968 noe endret ved Visby-prokollen. I tillegg 
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til å tette en del hull i regelverket, fastsatte Protokollen ellers bare en ny art. 4 nr. 5 med både en 
høyere ansvarsgrense og en generell regel om beregning av erstatning for lasteskade. Protokollen 
forutsatte imidlertid at Haag-regelverket for øvrig skulle videreføres uendret, og konvensjonen 
som endret ved Visby-protokollen, utgjør og tolkes derfor som ett samlet regelverk, dvs. Haag-
Visby-konvensjonen (1968).

1. Hovedregelen i Haag-Visbys ansvarsregime er følgelig – som i Haag-reglene – at transportøren er 
ansvarlig for tap, skade og forsinkelse påført transportert gods med mindre transportøren godtgjør 
at skadeårsaken ikke kan tilregnes ham som feil og forsømmelse (Nsjøl. § 275). Haag-Visbys 
mangler imidlertid egne definisjoner av sentrale begreper og egne regler med krav til forsvarlig 
handlemåte fra transportørens side. Dette medfører at reglene i stor grad indirekte inkluderer de 
tradisjonelle vurderingsgrunnlag i domslandenes nasjonale rett. Dette myker opp skillet mellom 
det konvensjonsfastsatte regelverket og nasjonal rett, og medfører dermed generelt at Haag-Visby-
konvensjonen – til forskjell fra CIM og CMR- konvensjonene – etablerer internasjonalt sett et 
nokså grovmasket ensartet sjørettsansvar. Hvilken betydning dette må tillegges ved tolkningen av 
Haag-Visby-konvensjonen blir drøftet utførlig nedenfor avsnitt 11.5.2 til 11.5.5.

Uavhengig av dette er det helt sentralt at Haag-Visby-reglenes særskilte unntak fra hovedregelen 
om transportøransvaret blir videreført. Transportøren er derfor fortsatt fritatt for ansvar for 
lasteskade som følge av brann eller nautisk feil, unntatt i tilfeller hvor lasteskaden er forårsaket 
enten av en ledelsesfeil, eller skyldes at skipet ikke har vært sjødyktig, eller en feil fra skipets side 
som ikke utgjør nautisk feil (Nsjøl. § 276). Grensen mellom ansvarsregler og ansvarsfritak er 
derfor viktig både i enkelttilfeller og helt generelt for den risikofordeling mellom transportør og 
transportbruker som følger av Haag-Visby- regimet (se straks nedenfor). I så måte avviker altså 
transportøransvar etter Haag-Visby- regelverket ganske vesentlig fra det generelle «kontrollans-
varet» som de tre ansvarsregimene i CIM, CMR og NSAB bygger på (nedenfor avsnitt 11.6.3til 
11.6.5).

Risikofordelingen i de ulike ansvarsregimene påvirkes dessuten ganske vesentlig av store forskjeller 
mellom de beløpsmessige ansvarsgrenser for transportøransvaret. For det første, de nye alternative 
ansvarsgrensene i Haag-Visby-reglene art. 4. nr. 5 (Nsjøl. §§ 280-281) vil normalt bli langt lavere 
enn de tilsvarende vektbaserte grensene i CIM og CMR/NASB. For det annet, etter Haag-Visby 
art. 4 (= Nsjøl. § 283) vil ansvarsgrensen i praksis gjelde helt generelt fordi unntak forutsetter 
at skaden er voldt ved «grov egenskyld» av noen i transportforetakets ledelse. Unntakene i CIM, 
CMR og NSAB er også knyttet til «grov uaktsomhet» (CMR art. 29 og Nveifrl. § 38), men 
der er ansvarsbegrensning utelukket også når lasteskaden er voldt ved «grov uaktsomhet» av 
transportørens vanlige ansatte, eller andre, benyttet ved utførelsen av avtalt transport, jf. også 
CMR art. 3 (Nveifrl. § 6). Dette er viktig ved veitransport hvor skader svært ofte kan tilbakeføres 
til utførende transportørs handlemåte (nedenfor avsnitt 11.6.8), og hvor alvorlige feil ved selve 
utførelsen derfor betyr ubegrenset transportøransvar CMR art. 29, jf. art. 3 (nedenfor avsnitt 
11.6.6). At dette gir CMR art. 29 en helt annen rekkevidde enn Haag-Visby art. 4, som bare 
omfatter foretakets ledelsesfeil, har lenge vært kjent (jf. kommentarene i ND 1993 s. viii.ix) og 
fremgår nå senest i ND-2023-20 SH «Baltic Cable» (foran avsnitt 9.3) og ND-2020-11 LB «MV 
Nordland» (foran avsnitt 11.4.6).

2. Samlet sett gir derfor Haag-Visby-konvensjonen en helt annen fordeling av risikoen for 
lasteskader mellom transportør og transportbruker – og vare -og ansvarsassurandørene – enn 
de enhetlige ansvarsregimene i CIM og CMR/NSAB. Disse tre regimer inneholder et regelverk 
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som både reelt og formelt er utformet etter samme strenge systematiske opplegg. Reglene der 
pålegger transportørene et generelt og i hovedsak objektivt «kontrollansvar» for lasteskader 
(nedenfor 11.6.3 til 11.6.6). I tillegg er det fastsatt utførlige regler om erstatningsberegningen og 
en beløpsgrense for transportøransvaret som er mange ganger høyere enn de nye ansvarsgrensene i 
Visby-protokollen (foran avsnitt 11.4.3).

Haag-Visbys ansvarsregime derimot er lovteknisk nokså komplisert. I praksis har det derfor ofte 
oppstått vanskelige spørsmål om anvendelse av reglene om transportørens ansvar for lasteskader. 
En god del er nok blitt avklart i rettspraksis, bygget på en snart 100-årig, i hovedsak engelsk, 
tolkningstradisjon. Men nye varianter er ikke mangelvare. Mye gjelder fortsatt rekkevidden av 
ansvarsfritakene for lasteskade forårsaket av brann og nautiske feil, og ganske særlig avgrensning 
av disse unntakene i forhold til ansvarsreglene for skade som skyldtes at skipet ikke har vært 
sjødyktig, eller andre feil eller forsømmelse fra transportørens side (sjøl. §275).135

I norsk rettspraksis fra senere år er det en klar tendens til innskrenkende tolkning av ansvars-
fritakene ut fra skjerpede krav til tiltak fra transportørens side for å sørge for at skipet er sjødyktig 
(ND-2011-260 NH, ND-2019-9 NH (foran 11.4.6), ND-2021-14 LB og ND-2023-25 TOSLO), 
og til sikringstiltak for å unngå skade på godset (ND-2019-9 NH, omtalt foran avsnitt 11.4.6). 
Skjerpede krav stilles – generelt – også til transportørens bevis for hva som har vært skadeårsaken, 
og til bevis for at årsaken ikke er usjødyktig skip eller annet forhold som utgjør feil eller 
forsømmelse fra transportørens side, jf. ND-2019-9 NH, ND-2021-14 LB, ND-2021-6 TOSLO 
og ND-2023-25 TOSLO. At transportøren generelt har bevisbyrden for å godtgjøre slike forhold, 
blir derfor ofte avgjørende.

3. Haag-Visby-konvensjonens lovtekniske svakheter gjør at ansvarsregimet der klart avviker fra 
de krav til ordnet systematikk og utførlig regelverk som – ut fra kontinental lovtradisjon – nok 
er fulgt ved utformingen av de tre stort sett like ansvarsregimene i CIM og senere i CMR og 
NSABs CMR-baserte regelverk. Dette – og de klare forskjellene både i reglenes innhold og 
ordlyd og i fordelingen samlet sett av risikoen for transportskade på godset – gjør at Haag-Visby-
konvensjonen og det sjørettslige ansvarsregimet nå har en markert særstilling forhold til de tre 
ansvarsregimene i NSAB, CMR og CIM (foran avsnitt11.5.0). De problemer dette kan skape i 
internasjonalisert godstransport, er søkt motvirket ved NSABs og CMRs nettverksregler, men på 
en måte som egentlig ikke adresserer hovedproblemet.

Prinsipielt er NSABs nettverksunntakets egentlige oppgave å sikre at Haag-Visby og andre 
ansvarsregimer for sjøtransport fortsatt får gjennomslag ved internasjonal godstransport, i 
hovedsak uavhengig av transportørvalgte opplegg for de enkelte transporter (foran avsnitt 11.2.1). 
Dette har imidlertid mange storbedrifter reagert på ved kontraktspraksis og rammekontrakter 
basert på et enhetlig transportøransvar for sine transporter (foran avsnitt 11.3). Også domstolene 
har ved tolkningspraksis til dels redusert betydningen i nettverkssammenheng av sjørettslige 
regelverk (foran avsnitt 11.4.5). I Sverige er imidlertid forskjeller mellom Haag-Visby-regimet 
og regelverkene i NSAB, CMR og CIM nå også søkt redusert ved en tolkning av enkelte Haag-
Visby-regler i samsvar med regler som er felles for CIM, CMR og NSAB (nedenfor 11.5.2).

11.5.2. Svensk konvensjonstolkning av Haag-Visby-konvensjonen
1. Haag-Visby-konvensjonen er – som CMR og CIM-konvensjonene – tiltrådt av de nordiske 
stater og gjennomført i nasjonal sjølov. I nordisk rett gjelder generelt at sjølovens konvensjonsba-
serte regler skal tolkes i samsvar med den enkelte stats folkerettslige plikter som Haag-Visby-stat, 
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og at tolkningen ved tvil normalt skal bygge på den naturlige språklige forståelsen av ordlyden 
i konvensjonen.136 I Sverige er det lagt stor vekt på disse prinsippene som grunnlag for posi-
tivrettslig og uttømmende tolkning – uavhengig av nasjonal rett – av reglene CIM og CMR om 
transportørenes lasteskadeansvar grunnet på transportavtalen (ND-2014-4 SH, jf. ND 2014 s. 
xix-xxii, og ND-2022-1 SH). Den svenske positivistiske tilnærmingsmåten er ved ND-2024-14 HVS 
nå overført også til Haag-Visby- området, men dette kan få utilsiktet innvirkning på det nordiske 
sjølovsfellesskapet. Eksempelvis er norsk sjørettspraksis generelt preget av en nokså avslappet og 
mindre positivrettslig holdning når det gjelder å supplere generelt formulerte eller noe uklare  
konvensjonsbaserte sjølovsbestemmelser med utfyllende tolkninger eller annen nasjonal rett, jf. 
f.eks. ND-2017-63 NH, ND-2019-9 NH, ND-2023-14 NH, jf. også HR-2025-823-A NH.

ND-2024-14 HVS er overraskende fordi generelt synes Haag-Visby-konvensjonen i liten grad å 
innby til konkrete konvensjonsbaserte tolkningstvister i forhold til nasjonal sjølov. De nordiske 
Haag-Visby-baserte sjølover er meget tett knyttet til ordlyden i de tilsvarende bestemmelser i 
konvensjonen. Dessuten har Haag-Visby-reglene selv lite av konkrete og faste enkeltregler, og de 
sentrale ansvarsreglene – også ansvarsgrensene – har i ordlyd og begreper innebygget betydelig 
fleksibilitet (foran avsnitt 11.5.1). I rettspraksis er det derfor ikke regel-tolkningen, men regel- 
anvendelsen i det enkelte saksforholdet, som svært ofte blir et hovedtema i oppståtte tvister. 
Spørsmål knyttet til forståelsen av ulike bestemmelser, og etter behov deres forhold til annen 
nasjonal rett, er derfor først og fremst drøftet i de nordiske lovforarbeidene ved de ulike 
lovrevisjonene av sjøloven i 1936, 1972 og 1993 ved gjennomføringen av Haag og Haag-Visby- 
konvensjonene i nasjonal lov.137 I så måte kan imidlertid ND2024-14 HVS her varsle et 
sporskifte som krever nærmere analyse.

Uavhengig av disse forhold gjaldt ND-2024-14 HVS egentlig to nokså prosaiske spørsmål, dvs. 
om erstatningen etter Ssjøl. 13 kap. 29 § (= Nsjøl. § 279) kunne baseres på kostnadene ved å 
utbedre sjøskade på en viktig del av et større maskineri, og om beregningen i dette tilfellet av 
Haag-Visbys vektbaserts ansvarsgrense på 2 SDR pr. kilo (Ssjøl. 13 kap. 30 § (= Nsjøl.  
§ 280). Utgangspunktet i Hovretten var imidlertid at Ssjøl. 13 kap. 29 § svarte full ut til regelen 
i Haag-Visby art. 4 nr. 5 b). Videre bygget Haag-Visby-bestemmelsen på prinsippet om at 
erstatning for lasteskader normalt skulle beregnes ut fra verdireduksjonen av tilsvarende gods 
på bestemmelsesstedet, og konvensjonens bestemmelse måtte forståes som en uttømmende 
beregningsstandard og dermed som en lovstemt ansvarsbegrensning knyttet til godsets verdi på 
utleveringsstedet. Det ble vist til at etter svensk rettspraksis, fastsatte reglene om erstatnings- 
beregningen i CIM og CMR-konvensjonene selv beregningsgrunnlaget for erstatning ved 
henholdsvis tap av eller skade på det transporterte godset (nedenfor ved note 140 og 145). Også 
etter Ssjøl. 13 kap. 29 § (=Nsjøl. § 279) – tolket konvensjonskonformt [med Haag-Visby art. 4 
nr. 5 b] – skulle derfor erstatning bare tilsvare verdien av det gods som var gått tapt, og i tilfelle 
den reduksjon av godsets verdi som skaden på godset medførte. Men veien til konklusjonen var 
ikke helt enkel.

2. ND-2024-14 HVS omhandlet en NSAB vei- og sjøtransport fra Ulricehamn (SE) via 
Gøteborg og Houston til San Antonio, Texas av et svenskfabrikkert produksjonssystem for 
automatisk matning av (stål)plater som var blitt spesiallaget for en bilfabrikk i San Antonio. 
Systemet ble nedmontert og pakket for transporten i 57 komponenter og stuet på 8 «flat racks» 
(åpne containere). Under sjøtransporten ble en viktig systemdel påført vann- og rustskade, og 
bilfabrikkens erstatningskrav gjaldt kostnadene ved utbedringen av skadene i Texas. Det var 
enighet om at NSAB 2015 gjaldt for transporten, og at NSAB 2015 § 2 medførte at ansvar for 
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lasteskade under sjøtransport skulle avgjøres etter reglene i sjøloven i stedet for etter NSABs 
ansvarsregler. Transportøransvaret var omtvistet, men det ble konkludert at transportøren etter 
Ssjøl. 13 kap. 25 § (=Nsjøl. § 275) var ansvarlig for påført lasteskade. Det sentrale spørsmål 
ble deretter om «normalerstatningen» etter sjøl. 13 kap. 29 § (=N.sjøl. § 279), som reflekterte 
transportbrukernes normale interesse knyttet til utførelsen av godstransporten, skulle svare til 
påløpte utbedringskostnader som uttrykk for reduksjonen i godsets verdi, eller i stedet til beregnet 
reduksjon av godsets markedsverdi/gjengse verdi i skadet stand.

3. Tingsretten viste til at erstatning for skade på godset etter Ssjøl. 13 kap. 25 § (=Nsjøl. § 275) 
normalt ble beregnet ut fra reduksjonen av godsets verdi som følge av skaden, men at rettsut-
viklingen likevel gjorde det mulig i enkelte tilfeller å kreve erstatning for reparasjonskostnader og 
andre følgeskader. Lasteskadekravet i saken gjaldt et spesialbestilt produkt som vanskelig kunne 
omsettes til andre enn bestilleren, og de markedshensyn som begrunnet sjølovens normalverdi- 
beregning av lasteskadeerstatning, kunne derfor ikke tillegges samme vekt som ved annen 
godstransport.138 Verdireduksjonen lot seg også vurdere til et beløp som minst svarte til reparasjons- 
kostnadene i Texas. Tingretten kom til at bilfabrikken også hadde bevist at kostnadene ved 
reparasjonen av rustskadene motsvarte verdireduksjonen av godset, og fastsatte erstatningskravet 
til kostnadsbeløpet på nær $ 200 000 (jf. også ND-2016-530 ØL og ND-2015-390 SøHa).

Etter sjøl. 13 kap. 30 § (=Nsjøl. § 280) var imidlertid transportørens ansvar begrenset til SDR 
2 pr. kilo av det skadete godset. Rustskaden gjaldt en del som veide 4800 kg, men utgjorde en 
integrert del av hele produksjonssystemet med totalvekt på 63 513 kg. Tingsretten kom til at 
skaden hadde rammet hele systemet fordi den skadede del var ingen selvstendig del av dette,  
men utgjorde en vital forutsetning for full produksjon i systemet. Ansvarsgrensen for transportør- 
ansvaret ble derfor beregnet etter produksjonssystemets totalvekt, og etter begrensning ble 
transportørens ansvar fastsatt til ca. $ 127 000.139

4. Hovretten VS kom i ankesaken derimot til at reparasjonskostnadene ikke var relevante ved  
erstatningsberegningen. Ssjøl. 13 kap. 29 § (=Nsjøl. § 279) om beregning av lasteskadeerstatning 
svarte i ordlyd og sak til reglene i Haag-Visby-konvensjonen art. 4 nr. 5 b som gjaldt beregnings- 
måten for erstatningskrav for lasteskade grunnet på Haag-Visby- regimet. Konvensjonen var tiltrådt 
av Sverige, og de svenske folkerettslige forpliktelser som part tilsa konvensjonskonform tolkning av 
Ssjøl. 13 kap. 29 § (Nsjøl. § 279). Sjølovens bestemmelse – basert på Haag-Visby-reglene art. 4 nr. 5 
b) – regulerer altså beregningsmåten for erstatning for lasteskader og uttrykte prinsippet om  
«normalerstatning». Ved Haag-Visbys beregningsregel ble transportørens ansvar for lasteskader 
begrenset til transportkundens normale interesse knyttet til utførelsen av godstransporten. Skaden 
på godset skal derfor også vurderes objektivt ut fra markedsverdi/gjengs verdi av tilsvarende gods 
på utleveringsstedet, og normalt skal det ikke svares erstatning for indirekte skader og individuelle 
interesser. Dette var et avvik fra prinsippet om full erstatning for skaden, og transportørens 
erstatningsansvar skulle i stedet utgjøre forskjellen mellom godsets verdi i henholdsvis uskadet og 
skadet stand på sted og tid for utleveringen.

Hovretten viste videre til at det var typisk for transportretten med regler om standardisert erstatnings- 
beregning basert på godset verdi, og påpekte generelt at slike regler var inntatt i nasjonal lov i 
mange land. Ssjøl. 13 kap. 29 § (=Nsjøl. § 279) hadde en slik standardisert utforming.

Hovretten påpekte at ordlyden i Ssjøl. 13 kap. 29 § (=Nsjøl. § 279) i seg selv nok ikke stengte 
uttrykkelig for anvendelse av annen nasjonal rett. Men utgangspunktet ved «konvensjonstro» 
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tolkning av Ssjøl. 13 kap. 29 § måtte være at den risikofordelingen mellom transportør og 
transportbruker som følger av Haag-Visby-reglene, skal opprettholdes og utgjøre en fullstendig 
ordning for det transportøransvar som kan oppstå ved lasteskade mens godset er i transportørens 
varetekt. En enhetlig ordning var særskilt viktig ved internasjonale transporter, jf. ND-2014-4 SH 
«Akzo Nobel» (om jernbanetransport etter CIM 1999).140 Hensett til formålet med regelverket i 
Haag-Visby-konvensjonen og de generell prinsipper som må anses å ha kommet til uttrykk der, 
måtte bestemmelsen i sjøl. 13 kap. 29 § (= Nsjøl. § 279) dermed anses fullt ut å regulere hvordan 
erstatning skal beregnes i tilfeller av lasteskade. Av dette fulgte at transportørens erstatningsansvar 
i hovedsak er begrenset til å motsvare godsets verdi på bestemmelsesstedet eller, ved delskade på 
godset, til å motsvare reduksjonen av godsets verdi. Forholdet til ansvarsgrensen i SSjøl. 13 kap. 
30 § omtales ikke.

Hovretten utelukket ikke at verdireduksjonen nok kunne beregnes ut fra kostnader ved reparasjon. 
Bilfabrikken hadde imidlertid fremlagt noen utredning som viste verdien av produksjonssystemet 
eller dets enkelte deler, verken i uskadet eller skadet tilstand. Heller ikke markedsverdien eller 
gjengs verdi av tilsvarende gods var utredet. Skadens virkninger for godsets verdi kunne derfor 
ikke beregnes, eller med rimelighet anslås ut fra foreliggende opplysninger. Når skadeomfanget 
ikke ble ansett bevist, ble konklusjonen i Hovretten at transportøren skulle frifinnes.

5. Det sentrale i domsgrunnene er således (1) tolkningen av Haag-Visby art 4 nr. 5 bokstav b som 
konvensjonsbestemmelse (nedenfor avsnitt 11.5.3 og 11.5.4), og (2) en konvensjonskonform tolkning 
av Ssjøl.13 kap. 29 § som Haag-Visby-baserte bestemmelse (nedenfor avsnitt 11.5.5). Etter min 
oppfatning er dette prinsipielle spørsmål som krever nærmere analyse.

11.5.3. Konvensjonstolkning av Haag-Visby-bestemmelsen
Haag-regel-konvensjonen 1924 inneholdt ingen regel om beregningen av erstatning for lasteskade 
omfattet av konvensjonens ansvarsregler. Regelen i Haag-Visby-reglene art. 4 nr. 5 bokstav b) 
ble utformet som del av Visby-protokollen ut fra forslag og forhandlinger ved den diplomatiske 
sjølovskonferansen i Brussels 1968 (Visbyforarbeidene).141 Etter Wien-konvensjonen om traktat- 
tolkning er slike forarbeider viktige ved konvensjonsbestemt tolkning av traktater, jf. f.eks. 
ND-2017-63 NH (kommentert i ND 2017 s. xxii-xxiii), senere fulgt opp i ND-2023-14 NH.

På Visby-konferansen i 1968 ble det sentrale spørsmålet om Haagreglenes kollibaserte 
ansvarsgrense skulle kombineres med en ny alternativ vektbasert ansvarsgrense. Dette utløste  
et britisk motforslag (Doc. 14) om i så fall også å ta inn en helt ny bestemmelse som fastsatte at 
lasteskadeerstatning i enkelttilfeller ikke skulle overstige verdien av tilsvarende gods på  
leveringsstedet, og som dessuten skulle utgjøre et overordnet maksimum for samlet erstatning 
etter Haag-Visby-protokollen (Visby-forarbeidene s. 207-208). Forslaget om en slik «tredje», 
samlet grense for transportøransvaret – i tillegg til Haag-Visbys nye kolli- og vektbaserte ordning 
– fikk imidlertid ikke tilslutning. Det britiske forslaget ble i stedet – diplomatisk – omarbeidet 
i konferansens arbeids- og redaksjonskomiteer til en helt ny regel om selve beregningsmåten 
for lasteskadeerstatninger før ansvarsbegrensning, og som med «utgangspunkt i godset verdi» 
ville reflektert vanlig beregningspraksis (Visby-forarbeidene s. 95, 115 og 120). I denne form 
ble regelen vedtatt og inntatt som bokstav b) i art 4 nr. 5, hvor hovedinnholdet ellers var den 
omforente pakkeløsningen for de nye ansvarsgrensene fastsatt i Protokollen (Visby-forarbeidene s. 
129-130 og Doc. 18 og 23).
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1. Visby-forarbeidene til Haag-Visby art. 4 nr. 5 b) omtales ikke i ND-2024-14 HVS. Der ble  
det lagt til grunn både at Haag-Visby art. 4 nr. 5 b) ga uttrykk for et prinsipp om «normal- 
erstatning» for lasteskade beregnet objektivt ut fra verdien av tilsvarende gods på sted og tid for 
avtalt utlevering av godset, og at Ssjøl. 13 kap. 29 § ved konvensjonskonformtolkning i Sverige 
som Haag-Visby-stat måtte forstås på samme måte. Deretter konstaterte Hovretten at ved selve 
beregningsregelen i Haag-Visby art. 4 nr. 5 b) ble transportørens ansvar for skadet gods dermed 
begrenset til transportkundens normale interesse av forsvarlig utførelse av godstransporten. Av dette 
utledet Hovretten at etter art. 4 nr. 5 b) skal skaden på selve godset, for det første, bestemmes 
objektivt ut fra markedsverdi/gjengs verdi på utleveringsstedet av tilsvarende gods, og at det 
normalt ikke skal svares erstatning for indirekte skader og individuelle interesser. For det annet, 
at Haag-Visby-bestemmelsen dermed er et avvik fra prinsippet om full erstatning for skaden, og 
at transportørens erstatningsansvar i stedet skal utgjøre forskjellen mellom godsets verdi i henholdsvis 
uskadet og skadet stand på sted og tid for avtalt utlevering.

Etter min oppfatning viser imidlertid Visby-protokollens forarbeider klart at beregningsregelen  
i Haag-Visby art. 4 nr. 5 b) kun omhandlet det som var vanlig beregningsmåte for lasteskade- 
erstatninger, og at reglene der ikke skulle utgjøre en særskilt og egen avgrensning av eller grense 
for samlet transportøransvar. Art. 4 nr. 5 b) fastsetter etter ordlyden generelt ikke mer enn at 
erstatninger for lasteskade skal beregnes «med utgangspunkt i» eller «på grunnlag av» godsets 
verdi på sted og tid for utleveringen. Når dette ikke skal utgjøre en egen «ansvarsgrense», må 
bestemmelsen derfor forstås som en hovedregel om det som vil være den «normale» beregning 
av erstatning for lasteskade i de fleste enkelttilfeller. Selv om bestemmelsen i art. 4 nr. 5 b) angir 
godsets verdi som en ramme for erstatningsberegningen, gir den etter ordlyden likevel ikke 
anvisning på konkrete beregningsmåter. Den utelukker derfor ikke at det kan tas hensyn også 
til andre tapsposter «vedrørende godset» enn den direkte skade på godset. Uten konkret støtte i 
ordlyden kan det derfor neppe antas – som i ND-2024-14 HVS – at Haag-Visby art. 4 nr. 5 b) 
tolket som konvensjonsbestemmelse, generelt fastsetter en bestemt og begrenset standarderstatning 
for direkte lasteskade, eller mer konkret at en slik standarderstatning i tilfelle også alltid skal 
utgjøre forskjellen mellom godsets verdi i henholdsvis uskadet og skadet stand på tid og sted for avtalt 
utlevering.

I alle tilfelle vil erstatning beregnet etter Haag-Visby art. 4 nr. 5 b) også være omfattet av de nye 
kolli- og vektebaserte ansvarsgrensene i Haag-Visby, jf. art. 4 nr. 5 a). De lave nye ansvarsbeløpene 
der gjelder som grense for alt tap oppstått i forbindelse med godset. Den vektbaserte ansvarsgrensen 
virker derfor i praksis – slik tingrettens dom i ND-2024-14 HVS og også ND-2020-11 LB viser 
– som den egentlige grense for transportøransvaret. Den forståelse av Haag-Visby art. 4 nr. 5 
b) som legges til grunn av Hovretten, vil derfor i praksis bare kunne få selvstendig betydning på 
sjørettsområdet for gods med en verdi lavere enn 2 SDR pr. kg, jf. ND2024-4 SøHa hvor  
erstatningsbeløpet ble fastsatt etter reglene i NSAB til fakturaverdien med tillegg av fraktbeløpet. 
En slik regel fikk ikke tilslutning da Protokollen ble utarbeidet.

2. Ved revisjonen av de nordiske landene i 1970-årene ved gjennomføringen av Visby-protollen, 
ble Haag-Visby art. 4 nr. 5 b) derfor ansett som «en slags normalerstatningsregel» som stort 
sett svarte til dagjeldende lov § 120, men som ikke stengte generelt for at andre tapsposter også 
kunne medregnes i særlige tilfeller.142 I ND-1987-160 NH, på s. 166-167 påpekes det at den nye 
lovbestemmelsen innebar en viss oppmykning og medførte rett til erstatning også for konkrete 
tap i form av reparasjonskostnader og fangsttap.143 Etter ND-2021-14 LB er utgangspunktet 
fortsatt at «sjøloven gir anvisning på utmåling av et objektivisert normaltap, uansett hvilket tap 
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den individuelle skadelidte beviselig har lidt». Men det fremgår av ND-2021-14 LB (se straks 
nedenfor) og ND-1987-160 NH at på sjøtransportområdet kan en beregning av erstatning etter 
Haag-Visbys regel likevel ikke generelt være upåvirket av konkrete tapsvurderinger. Tingsrettens 
dom i ND-2024-14 HVS (foran avsnitt 11.5.2 pkt. 3) er også et eksempel på dette.

ND-2021-14 LB omhandler et tilfelle av nå vanlig konsernintern vareomsetning og 
godstransport. Saken gjaldt norske Yaras erstatningskrav for skade på et parti produsert gjødning 
solgt i bulk av Yara til sitt datterforetak Yara-Asia i Thailand for levering fra skipet i haug på kaia 
der. Markedsforhold og mangel på andre kjøpere førte til at slike skipslaster vanligvis ble solgt 
videre av Yara-Asia til Yaras grossist i Thailand. Etter sekkepakking av gjødningen skulle dette 
Yara-foretaket forestå markedsføring og detaljsalg til sluttbrukere som etterspurte kvalitets- 
gjødning til gode priser. Tente lamper i lasterommet under sjøtransporten førte imidlertid til 
varmeutvikling i lasten og skipsbrann, og at det meste av lasten ble ødelagt og skipet erklært 
totaltap.144 I lasteskadesøksmålet etter sjøl. §§ 275-276 som førte frem (nedenfor 11.5.6), 
ble partene enige om at erstatningen etter sjøl. § 279 skulle beregnes ut fra gjengs verdi for 
uavhengige kjøpere av gjødning losset i haug på kaia i Thailand. Verdsettelsen av gjødningen og 
tapsberegningen ble likevel hovedspørsmål i saken.

Lagmannsretten kom etter vurdering av ulike beregningsmodeller til at Yara-prisen ved 
eksportsalget til Yara-Asia og prisen i salget av lasten mellom de to Yara-foretakene i Thailand 
etter utlossing, nok var internpriser i Yarakonsernet og derfor et uegnet utgangspunkt. Priser fra 
andre asiatiske markeder var heller ikke relevante for markedet i Thailand, bl.a. fordi verdien av 
gjødningen hadde økt som følge av transporten til Thailand. Verdien av lasten på kaia i Thailand 
og Yaras lidte tap kunne derfor best beregnes med utgangspunkt i gjennomsnittet av de priser 
Yara-Thailand oppnådde ved detaljsalg til ulike sluttbrukere, men at det i så fall også måtte gjøres 
betydelige skjønnsmessig fradrag basert på Yara-Thailands kostnader ved sekkepakking og rimelige 
fortjenestepåslag ved videresalg til kunder. Lagmannsretten påpekte at erstatningsberegningen 
dermed fikk «et meget betydelig innslag av skjønn ... selv om de sentrale faktorer som inngår i 
beregningen ikke lar seg kvantifisere objektivt slik sjøloven § 279 gir anvisning på». Bevissituasjonen 
ga etter lagmannsrettens oppfatning ikke grunnlag for å foreta en nøyaktig utregning, slik 
tingretten hadde gjort (ND-2021-14 LB, avsnitt 137, uthevet her). Fradragsbeløpet måtte bli 
betydelig og Yaras nettotap ble ved samlet skjønn satt ned fra tingrettsbeløpet på ca. $ 21 mill. til 
godt $ 18 mill., og ND-2021-14 LB ble ikke anket til NH.

11.5.4. Enhetlig tolkning av konvensjonsbasert regelverk
I ND-2024-14 HVS var utgangspunktet ved tolkningen av Ssjøl. 13 kap, 29 § og Haag-Visby 
art. 4 nr. 5) at nasjonal lov som er basert på en konvensjon, og som bare gir rett til erstatning 
når vilkår angitt i konvensjonen er oppfylt, skal tolkes uavhengig av annen nasjonal rett, jf. 
ND-2014-4 SH «Akzo Nobel». Ansvarsreglene i Ssjøl. 13 kap. 29 § som bygget på Haag-Visby- 
konvensjonen art. 4 nr. 5 b), ble antatt å spesifisere hvordan erstatningsansvar grunnet på 
Haag-Visby-reglene skulle beregnes, og måtte derfor tolkes konvensjonskonformt (ND-2014-4 
SH «Akzo Nobel», som gjaldt CIM 1999).145 . Beregningsregelen i Haag-Visby art. 4 nr.5 b) ble 
videre antatt å bygge på prinsippet om «normalerstatning», og ved denne beregningsregelen ble 
transportørens ansvar for lasteskader begrenset til transportkundens normale interesse knyttet 
til utførelsen av godstransport, dvs. til forskjellen mellom godsets markedsverdi på tid og sted 
for avtalt utlevering i uskadet og skadet stand (foran avsnitt 11.5.2 pkt.4). Etter min oppfatning 
gir imidlertid ordlyden i Haag-Visby art. 4 nr. 5 b), tolket som konvensjonsbestemmelse, ingen 
konkrete holdepunkter for en slik detalj-presiserende tolkning, bla. fordi resultatet også er klart 
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i strid med hvordan beregningsregelens innhold ble oppfattet i Visby-forarbeidene (foran avsnitt 
11.5.3).

1. Uavhengig av dette synes Hovretten også å ha følt behov for en bredere tilnærmingsmåte. Det 
vises til at transportretten kjennetegnes ved regler om standardisert beregning av erstatningsansvar 
knyttet til godsets verdi, at flere lands lovgivning har slike regler, og at Ssjøl. 13 kap. 29 § har 
«en sådan standardiserad utformning». Etter min oppfatning er nok disse synspunktene treffende 
når det gjelder de utførlige erstatningsberegningsreglene i de tre så å si helt like ansvarsregimene 
i CIM og CMR-konvensjonene (og konvensjonsbasert nasjonal lov), og NSABs CMR-baserte 
regelverk (se straks nedenfor). Ansvarsregimet i Haag-Visby-konvensjonen derimot er generelt 
og åpenbart og markert forskjellig fra disse tre regimene (foran avsnitt 11.5.1), og beregnings-
regelen i art. 4 nr. 5 b) har heller ingen regel som angir at den uttømmende angir omfanget av 
erstatningen. Det omfattende regelverket i CIM, CMR og NSAB om beregning av lasteskade- 
ansvaret er derfor heller ikke noe motstykke til Haag-Visby-reglene art. 4 nr. 5 og har heller ikke 
for øvrig noen konkret tilknytning til den generelle beregningsregelen i Haag-Visby-konvensjonen 
art. 4 nr. 5 b).

Felles for ansvarsregimene i CIM, CMR og NSAB – i motsetning til Haag-Visby art. 4 nr. 5 
b) – er utførlige og detaljerte regler som uttrykkelig fastsetter uttømmende standarderstatninger 
for lasteskader. Det skilles der klart mellom erstatningen for tapt gods og for skade på godset. 
Dessuten er det fastsatt at det ikke kan kreves erstatning for andre tapsposter enn de som er 
hjemlet i de tre regelverkene. Bygget på CMR art. 19 til 25 er systemet:

1.	 Erstatningen for tap eller delvis tap av godset skal tilsvare godsets verdi på sted og tid for 
overtakelsen av godset til transport, bestemt etter markedsverdi eller vanlig verdi av 
tilsvarende gods. Standarderstatningen for skaden på godset er i det enkelte tilfellet særskilt 
begrenset til et beløp på 8,3 SDR (i CIM 17 SDR) pr. kg. regnet etter godsets totalvekt 
(art. 23).

2.	 Erstatningen for skade på godset skal tilsvare et beløp lik verdireduksjonen av godset i 
forhold til markedsverdien eller vanlig verdi av tilsvarende gods, og standarderstatningen er 
særskilt begrenset til ansvarsbeløpet ved totaltap eller tap av skadet gods (art. 25, jf. art. 23 
nr. 4).

3.	 I tillegg til standardisert verdierstatning som nevnt i pkt. 1 og 2, skal frakt, toll og andre 
kostnader ved transporten av tapt og skadet gods refunderes forholdsmessig, men ingen 
ytterligere erstatninger kan kreves betalt, jf. art. 23 (4) og (6).

Av CMR art. 23 nr. 4 og 6.jf. art. 25, fremgår altså uttrykkelig at konvensjonen selv uttømmende 
fastsetter særskilt standarderstatning for direkte tap som følge av tap av eller skade på transportert 
gods, og i tillegg bare gir rett til refusjon av frakt og kostnader ved befordringen. Dessuten fritas 
transportøren for alt ansvar for ytterligere tap som følge av lasteskaden. CIM og NSAB har 
tilsvarende bestemmelser. Slike uttrykkelige begrensninger av transportøransvaret er – naturlig 
nok – fulgt opp i ND-2014-4 SH og ND-2022-1 SH fordi Sverige har tiltrådt CIM og CMR, og 
gjennomført regelverkene der som svensk nasjonal lov, jf. også ND-2024-12 TGøteborg146 Men 
intet tyder altså på at Haag-Visby-konvensjonen og Haag-Visby-baserte Ssjøl. 13 kap. 29 § er del 
av denne konvensjonsfamilien.
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2. Ansvarsregimene i CMR, CIM og NSAB er – hver for seg – utformet positivrettslig med 
like regler om ansvarsgrunnlaget basert på et generelt og objektivt «kontrollansvar» med 
ansvarsomfang fastsatt ved et uttømmende regelverk om standarderstatning for lasteskade Disse 
regimene er representative for viktige deler av transportretten. I den sjørettslige del av transport- 
retten er derimot ansvarsregimet i Haag-Visby-konvensjonen det helt sentrale, og i praksis 
gjelder regelverket der generelt også for internasjonal sjøtransport og sjøtransport som del av 
kombinerte og samordnede transportopplegg. Haag-Visby-konvensjonen er etter innhold, ordlyd 
og utforming i sin helhet markert forskjellig fra regelverket i CIM, CMR og NSAB. Haag-Visby-
regimets ansvarsbestemmelser innbyr heller ikke generelt til positivrettslig tolkning i forhold 
til nasjonal rett (foran avsnitt 11.5.1). Dessuten mangler reglene om erstatningsberegning der 
også bestemmelser om uttømmende tolkning, og i norsk rett vil dette være et viktig moment, se 
HR-2025-823-A NH, jf. foran ved note 142.

Det virker derfor høyst overraskende at det i ND-2024-14 HVS med henvisning til «transport- 
rettens» regler om standardisert beregning av skadeserstatning, uttales at også Haag-Visby-baserte 
Ssjøl.13 kap. 29 § har en «sådan standardiserad utformning». Ansvarsregimene i CIM, CMR 
og NSAB er riktignok så å si like, men både innhold og utforming er helt forskjellige fra Haag-
Visby-konvensjonen, herunder art. 4. nr. 5, som er basert på sjørettslige kontrakttradisjoner. 
Nettverksreglene i CMR, CIM og NSAB markerer også dette (foran avsnitt 11.4.4 til 11.4.6), 
bl.a. ved at (1) erstatninger skal beregnes ut fra godsets verdi på tid og sted for overtagelsen av 
godset til transport, ikke ved utlevering på bestemmelsesstedet, (2) at ansvarsgrensen er 8, 3 SDR 
pr. kg. av godsets totalvekt, ikke 2 SDR pr. kg., og (3) at ytterligere tap som følge av transporten 
av godset ikke kan kreves erstattet. Det er derfor en ganske fremmed tanke for meg, at fellestrekk 
ved regelverket i CIM, CMR og NSAB detaljerte regler om standarderstatning for lasteskader, 
skulle – etter akseptert tolkningslære – ha overføringsverdi ved tolkningen av bestemmelsene i 
Haag-Visby- konvensjonen, herunder art. 4 nr. 5 som gjengitt i Ssjøl. 13 kap. 29 til 33 §§.

3. Til støtte for sin tolkning av Haag-Visby art. 4 nr. 5 b) og Ssjøl. 13 kap. 29 § viser 
ND-2024-14 HVS til at behovet for enhetlig tolkning av konvensjonsbaserte regler for 
internasjonal transport tilsier at også Haag-Visby-konvensjonens art. 4 nr. 5 b) blir tolket som 
en fullstendig og uttømmende ordning. Som nevnt er et tilsvarende synspunkt fulgt opp i svensk 
rettspraksis om CIM og CMR-konvensjonene som imidlertid også selv innbyr til uttømmende 
tolkning. Som ND-2022-1 SH viser, er dette likevel ikke nok til å sikre enhetlig tolkning av  
konvensjonsregler med uklar rekkevidde.

Hensynet til internasjonal rettsenhet er viktig også i internasjonal sjørett, men selve graden av 
internasjonal rettsenhet når det gjelder sjøtransportørers ansvar for lasteskade, bestemmes der 
av de sentrale bestemmelsene i Haag-Visby-konvensjonen (foran 11.5.1). Haag-Visby fastsetter 
stort sett varierende minstekrav både til ansvarsgrunnlag og ansvarsgrenser ved regler som er helt 
andre enn fastsatt i CIM og CMR. Mye bestemmes derfor av at internasjonale tradisjoner når 
det gjelder tolkning og anvendelse av Haag-Visby- regelverket, er ganske forskjellig fra CIM og 
CMR-regelverket for europeisk vei- og jernbanetransport.

Hamburg-konvensjonen 1978 forsøkte å redusere de viktigste forskjellene, men mislyktes. 
Haag-Visby-regimet med sine særtrekk styrer derfor fortsatt den overordnede fordeling av 
transportrisiko som er grunnlaget for internasjonal sjøtransport og sjøforsikring også i våre dager 
(foran avsnitt 11.5.1). Dette er en situasjon som ikke kan endres ved domstoltolkning, men vil 
kreve vesentlige endringer i det sjørettslige regelverket i 1924/1968-konvensjonen som hittil har 
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manglet internasjonal støtte. I denne sammenheng fremtrer derfor ND-2024-14 HVS, ved kun 
å omhandle en regel om selve beregningen av lasteskadeerstatninger, som «et forsøk med utjenlig 
middel». Generelt er likevel tolkninger inspirert av regelverkene i CIM og CMR-konvensjonene 
og behovet for enhetlig internasjonalt regelverk på transportrettsområdet, egnet til å skape 
usikkerhet som er uforenelige med sterke kommersielle interesser knyttet til internasjonal skipsfart 
og sjøforsikring (foran avsnitt 11.5.0). Haag-Visby-regimets internasjonale forankring er nært 
knyttet til en praktisk sett høy grad av stabilitet i tolkningen og anvendelsen av ansvarsregimer 
basert på Haag-Visby- konvensjonen. ND-2024-14 HVS er her et feilskjær.

11.5.5. Konvensjonskonform tolkning av Ssjøl. 13 kap. 29 §
I ND-2024-14 HVS legges stor vekt på konvensjonskonform tolkning av Ssjøl. 13 kap.29 
§. Dette skulle etter min oppfatning ikke by på særlige problemer når ordlyden der reflektere 
Haag-Visby art. 4 nr. 5 b). I Hovretten forstås imidlertid Haag-Visby-bestemmelsen ut fra  
erstatningsberegningsreglene i CIM og CMR, og spørsmålet om konvensjonskonform tolkning 
ble dermed et helt annet.

Utgangspunktet i Hovretten er at den risikofordelingen mellom transportør og transportbruker 
som følger av Haag-Visby-reglene, skal opprettholdes og utgjøre en fullstendig ordning for 
transportøransvar oppstått mens godset var i transportørens varetekt. Dette er også internasjonalt 
akseptert standard. Komplikasjonene oppstår først når dette deretter kombineres med behovet for 
en fullstendig enhetlig ordning for transportøransvaret ved internasjonale transporter som uttalt i 
ND-2014-4 SH «Akzo Nobel» (foran avsnitt 11.5.4). Hovretten la til grunn at etter formålet med 
regelverket i Haag-Visby-konvensjonen og de generell prinsipper som der må anses å ha kommet 
til uttrykk, måtte bestemmelsen i sjøl. 13 kap. 29 § (= Nsjøl. § 279) anses fullt ut å regulere 
hvordan erstatning skal beregnes i tilfeller av lasteskade. Av dette fulgte at transportørens erstatnings- 
ansvar i hovedsak var begrenset til å motsvare godsets verdi på bestemmelsesstedet eller, ved 
delskade på godset, til å motsvare reduksjonen av godsets verdi. Ingen av disse slutningene har 
konkret tilknytning til ordlyden i Haag-Visby art.4 nr.5 b) eller Ssjøl. 13 kap. 29 §.

Etter min oppfatning er Hovrettens tolkning derfor en uvanlig fri tolkning av Haag-Visby art. 4 nr. 
5 b). Det sentrale er imidlertid at Hovretten dermed forbigår at risikofordelingen i Haag-Visby-
reglene i alt vesentlig bestemmes av helt andre regler og er en helt annen enn i CIM og CMR. 
Generelt er ansvarsgrunnlagene og reglene om erstatningsomfang ganske forskjellige (foran avsnitt 
11.5.1), og i det store bildet har reglene om selve erstatningsberegningen tross alt beskjeden 
reell betydning. Uavhengig av dette vil regler om standarderstatning for tap av, eller skade på 
godset, påvirke risikofordelingen i Haag-Visby-regimet på en annen måte enn i CIM og CMR-
regelverket. Det kan f.eks. medføre nye og uhjemlete begrensninger som ekskluderer ethvert 
Haag-Visby-ansvar for følgeskader (foran avsnitt 11.5.3). Dessuten bygger CIM, CNMR og 
NSAB på godsets verdi når det overtas til transport, dvs. fakturaverdien, og ikke på godsets verdi 
ved utlevering på bestemmelsesstedet, jf. Haag-Visby art. 4 nr. 5b) og Sjøl. 13 kap. 29 §.

En overgang til lasteskadeansvar basert på standarderstatninger vil også påvirke risikofordelingen 
fordi ansvarsgrensene i CMR og CIM er fra henholdsvis mer enn 4 ganger og 8, 5 ganger høyere 
enn den vektbaserte ansvarsgrensen på 2 SDR pr. kg. i Haag-Visby art. 4 nr. 5 a). Ansvarsgrensen 
i Haag-Visby på 2 SDR pr. kg er så lav at den, uavhengig av nyanser når det gjelder erstatnings- 
beregningen, i praksis slår igjennom og svært ofte også blir den reelle grensen for lasteskadeans-
varet i enkelttilfeller, se f.eks. ND-2020-11 LB og tingsrettens dom i ND-2024-14 HVS (foran 
avsnitt 11.5.2 pkt. 3). For gods med lavere verdi enn 2 SDR pr. kg. kan derimot prinsippene for 
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en ny tolkning av beregningsregelen i Haag-Visby innvirke på fordelingen av transportrisikoen og 
dessuten generelt skape tolkningsusikkerhet. Tolkningsprinsippene i ND-2024-14 HVS bør derfor 
etter min oppfatning ikke få innpass på Haag-Visby-området, verken generelt eller spesielt når det 
gjelder beregningsregelen i Haag-Visby art. 4 nr. 5 bokstav b).

11.5.6. Transportøransvar og felleshavari
Haag-Visby-konvensjonen gjør det klart at regelverket der ikke er til hinder for at sjøtransport- 
avtale inneholder bestemmelser om felleshavari. Regelverket om felleshavari (jf. sjøloven kap. 
17) bygger på prinsippet om at skader og kostnader ved redningstiltak til fordel for skip og 
last skal dekkes av og fordeles forholdsmessig mellom eierne av reddede verdier. Fordelingen 
gjennomføres via regler om pliktig felleshavaribidrag og felleshavarioppgjør. Dette er et 
frittstående regelverk som gjelder uavhengig av årsaken til felleshavarisituasjon, og utgangspunktet 
er at felleshavarisituasjonen må anses som et hendelig uhell. Likevel har felleshavarireglene nær 
tilknytning til sjølovens regelverk om sjøtransportørers ansvar for lasteskader etter sjøloven kap. 
13. Felleshavarisituasjonen og redningstiltakene kan føre til ansvar for skade som påføres lasten 
(nedenfor pkt. 1), og skyldes felleshavarisituasjonens forhold som transportøren har ansvar for 
etter sjøl. § 289, jf. §§ 274 flg., kan ansvaret også omfatte tap i form av ytet felleshavaribidrag 
(nedenfor pkt. 2).

1. Etter reglene om felleshavari har eiere av gods rett til erstatning for gods som går tapt eller 
skades ved redningstiltak i felleshavarisituasjoner. Den grunnleggende idé er at skade på lasten 
og andre kostnader ved redningstiltakene skal dekkes ved felleshavaribidrag fra eierne av reddede 
verdier. Uavhengig av om felleshavariet skyldes forhold som sjøtransportøren har ansvar for etter 
reglene om lasteskadeansvar i sjøl. kap. 13, kan derfor eieren av godset kreve at faktisk verdi av 
det gods som er tapt eller skadet ved redningstiltak, blir erstattet og dekket ved fellesoppgjøret av 
havaribidragene fra reddede verdier. Felleshavariansvaret påvirkes ikke av nettverksunntak for  
erstatningskrav basert på transportøransvaret ved sjøtransport av godset omtalt foran avsnitt 
11.4.4 til 11.4.6.

Felleshavarireglene er derimot ikke til hinder for at eieren av godset i stedet krever erstatning  
for slike lasteskader etter de regler som gjelder for godstransport med skip.147 Mange felleshavari- 
situasjoner skyldes imidlertid brann på skipet eller nautiske feil fra skipets side, og i så fall er 
transportøren som regel fritatt for lasteskadeansvar etter sjøl. § 276. I enkelttilfeller oppstår 
det likevel ofte tvist om rekkevidden av § 276 i felleshavarisituasjoner (foran avsnitt 11.5.1), 
og et lasteskadekrav blir normalt også begrenset etter sjøl. § 280. For godsets eier er det derfor 
vanligvis både enklere og mer fordelaktig å kreve erstatning i felleshavari basert på full verdi av 
gods tapt eller skadet gods ved redningstiltak, selv om det i så fall må gjøres fradrag for pliktig 
felleshavaribidrag.

ND-2020-19 SøHa illustrerer disse forhold.148 Saken gjaldt en containertransport av Ecco-sko fra 
Thailand til Danmark utført av danske Damco, bla. ved undertransport med skip fra Malaysia til 
Hamburg. På reisen oppsto containerbrann på skipet, og ved slukkingsarbeidet ble Ecco-partiet 
vannskadet. Etter NSAB 2015 § 2 og de sjørettslige ansvarsregler var imidlertid skaden på godset 
omfattet av ansvarsfritaket for brann i sjøl. § 276. Skadene på Ecco-godset ved begrensning av 
brannskadene på skipet og dets containerlast, kunne likevel kreves erstattet i felleshavari etter 
York-Antwerpen-regel III om skade på gods ved slukkingen av brann om bord. Skipets rederi 
var kjent med brannen på skipet og vannskaden på Eccos container, men forsømte likevel å 
underrette Ecco Sko og øvrige lasteeiere om skipsbrannen og vannskadene. Ecco ble først kjent 



64NORDISKE DOMME

INNHOLD

64NORDISKE DOMME

med brannen og vannskaden på Eccos gods etter at skipet hadde utlevert hele lasten i Hamburg 
uten – som vanlig – å kreve sikkerhet for felleshavaribidrag fra de øvrige lasteeierne som ville ha 
stått for vel 99 % av containerlastens totale bidragsverdi ved felleshavarioppgjøret. Dermed var 
Eccos krav på erstatning ved felleshavaribidrag fra annen last falt bort etter sjøl. § 465.

Retten konkluderte at skipets rederi, ved å unnlate å gi lasteeierne underretning om hendings-
forløpet på skipet, hadde forsømt sin plikt til å ivareta lasteinteressene. Ecco ble dermed fratatt 
enhver reell mulighet til å få dekke vannskaden på sitt gods ved felleshavaribidrag. Dette tapet – 
så å si hele verdien av ECCO-partiet – kunne derfor Ecco i stedet kreve erstattet av skipets rederi. 
Etter NSAB 2015 § 3 B nr. 1 heftet også Damco som transportør solidarisk med skipets rederi 
som engasjert undertransportør. Krav på erstatning i felleshavari for tapt gods foreldes ikke etter 
ettårsfristen for lastekrav i sjøl. § 501.

Nettverksunntaket i NSAB for ansvarsreglene ved transport med skip, ble overhodet ikke omtalt 
i ND-2020-19 SøHa. Dette må etter min oppfatning også være riktig. Eccos tap og tapets karakter 
hadde ikke slik tilknytning til den utførte transport av Ecco-partiet og til den transportmåten som 
rederiet benyttet som undertransportøren, at Damcos og skipets rederis erstatningsansvar overfor 
Ecco for forsømt varslingsplikt var omfattet av nettverksunntaket.

2. Forholdet mellom sjølovens regler om transportøransvaret og reglene om lasteeiernes plikt til  
å yte havaribidrag til dekning av tap og kostnader ved redningstiltak, er særskilt regulert i sjøl.  
§ 289. Der fastsettes at reglene om transportørens ansvar for tap av eller skade på godset i sjøl. 
§§ 274 til 288 gjelder tilsvarende for mottakerens rett til å nekte å betale felleshavaribidrag og for 
transportørens plikt til å erstatte felleshavaribidrag eller bergelønn betalt av mottakeren av reddet 
gods. Disse reglene som reflekter internasjonal sjørettspraksis, kommer til anvendelse dersom 
felleshavarisituasjon skyldes forhold som sjøtransportøren er ansvarlig for etter hovedregelen 
om transportøransvaret i sjøl. § 275 eller regelen i sjøl. § 276 annet ledd om ansvaret for skipets 
sjødyktighet.149 Mange felleshavarisituasjoner skyldes imidlertid skipsbrann eller nautiske feil 
fra skipets side, og etter sjøl. § 276 første ledd har transportøren som regel ikke ansvar for slike 
forhold. I enkelttilfeller er imidlertid avgrensningen av ansvarsunnstakene i § 276 første ledd i 
forhold til de øvrige reglene om transportøransvaret i §§ 275 og 276, ofte ganske problematisk. 
Det er derfor ikke lett å forutsi om et saksforhold betinger ansvarsfrihet, eller medfører transportør- 
ansvar og plikt til å svare erstatning for havaribidrag undergitt ansvarsgrensen i sjøl. §§ 280-281.150 
Disse forhold fører ofte til at lasteeiere ved mottak av godset nekter å innbetale betydelige 
havaribidrag og i stredet stiller sikkerhet for mulig bidragsplikt når ansvarsspørsmålet er avgjort. 
De fleste tvister om bidragsplikten blir dermed egentlig vanlige lasteskadesaker hvor et hovedtema 
er avgrensningen av sjøl. § 276 første ledd i forhold til hovedregelen om transportøransvar etter 
sjøl. § 275 eller regelen i sjøl. § 276 annet ledd om ansvaret for skipets sjødyktighet.

De viktigste tolkningsspørsmålene knyttet til regelverket, er i og for seg blitt avklart i rettspraksis, 
bygget på en snart 100-årig i hovedsak engelsk tolkningstradisjon. I norsk rett ble det i 
ND-1993-162 NH fastslått at ansvarsunntaket i sjøl. § 276 første ledd bokstav a) om nautiske feil 
ikke gjelder når navigasjonsfeilen skyldtes at skipet ikke hadde vært sjødyktig. Dette ble fulgt opp 
ved ND-2011-260 NH.151 Fortsatt oppstår det imidlertid i enkelttilfeller tvister som i hovedsak 
gjelder selve anvendelsen av Haag-Visby-ansvarsregler, og nye varianter er ikke mangelvare. Samlet 
sett innebærer rettspraksis på dette området at ansvarsunntakene i sjøl. § 276 første ledd mister 
sin betydning hvis skipsbrann eller nautisk feil skyldes ledelsesfeil eller at skipet ikke har vært 
sjødyktig (sjøl. § 276 annet ledd), eller en annen ordinær feil eller forsømmelse på transportørens 
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side omfattet av sjøl. § 275. De fleste av disse sakene omhandler derfor samtidig både spørsmålet 
om lastemottakerens rett til å nekte å betale havaribidrag etter sjøl. § 289 og – hovedspørsmålet 
– om transportøren er erstatningsansvarlig for tap av eller skade på transportert gods. I dommer 
hvor transportøren pålegges lasteskadeansvar, fastslås det vanligvis kort at det heller ikke kan 
kreves havaribidrag.

Det fremgår foran avsnitt 11.5.1 at norsk rettspraksis fra senere år viser en klar tendens til 
innskrenkende tolkning av ansvarsfritakene ut fra skjerpede krav til både tiltak fra transportørens 
side for å sørge for at skipet er sjødyktig (ND-2011-260 NH, ND-2021-14 LB og ND-2023-25 
TOSLO), og å treffe tiltak for å sikre godset mot transportskade ND-2019-9 NH (omtalt 
foran avsnitt 11.4.6). I ND-2021-14 LB ble unnlatt oppfølging av transportavtalens pålegg om 
sikringstiltak ansett som feil omfattet av sjøl. § 275, og at det samme gjaldt forsinkede tiltak for 
å begrense skadeomfanget. Det stilles også skjerpede beviskrav, og generelt kreves at transportøren 
godtgjør hva som har vært skadeårsaken til lasteskaden, og at årsaken heller ikke er usjødyktig 
skip eller annet forhold som utgjør feil eller forsømmelse fra hans side, jf. ND-2019-9 NH (foran 
11.4.6), ND-2021-6 TOSLO og ND-2023-25 TOSLO. At transportøren generelt har bevisbyrden 
for slike forhold, blir derfor ofte avgjørende, også i forhold til reglene om havaribidrag i sjøl. § 289.

Krav på erstatning for tap ved innbetaling av havaribidrag er ikke gjenstand for foreldelse etter 
foreldelsesfristen for lasteskadekrav i sjøl. § 501, se ND-2020-8 TOSLO, ND-2021-6 T0SLO og 
ND-2021-24 ØL, hvor det bl.a. viser til regelen om foreldelse i Haag-Visby art. 3(6) bis.

11.6. Veifraktføreransvaret

11.6.1. Ansvarsregimet i CMR-konvensjonen
Transportøransvaret for skade på gods oppstått under veitransport, er hos oss omfattet av 
regelverket i CMR-konvensjonen (1956) om avtaler for internasjonal veitransport av gods. 
Konvensjonen er tiltrådt av de fleste europeiske stater, og den er i systematikk og innhold langt 
på vei en kopi av ansvarsreglene i en tilsvarende konvensjon for godstransport med jernbane 
(CIM) 1952, modernisert i 1999). CMR-regelverket gjelder som nasjonal lov for internasjonal 
veitransport mellom europeiske stater når minst en stat er konvensjonspart, men de nordiske 
veifraktlovene – unntatt den danske (ND-2022-25 SøHa) – gjelder også innenriks veitransport.152

CMR-konvensjonen og veifraktlovene har et utførlig regelverk om veitransport av gods. En 
hoveddel består av krav til og regler for veifraktavtaler og utstedte fraktbrev (kap. II og III, art. 
3 til 16 = Nveifrl. §§ 6 til 26), mens den andre hoveddelen (kap. IV, art.17 til 29, jf. art. 3) 
fastlegger veifraktføreransvaret for lasteskade og forsinkelse ved utført transport, jf. Nveifrl. §§ 27 
til 38, jf. § 6. Her er det ansvarsregimet for lasteskade og forsinkelse som har størst interesse, men 
i CMR tredje del (kap. V, art. 30 til 33 = Nveifrl. §§ 40 til 44) er det inntatt viktige regler om 
erstatningskrav, søksmål og foreldelse for krav bygget på CMR-regelverket.

CMR-regelverket omfattet allerede fra først av også godstransport etter veifraktavtale for 
transport med veikjøretøy og i tillegg med annet transportmiddel (CMR art. 2). Etter hvert 
fikk veifraktregelverket også stor betydning for godstransporter basert på slike kombinasjoner av 
veitransport og andre transportmåter (foran avsnitt 11.4.6). Dette – og sterk vekst i skipstransport 
av container- og enhetslastet gods kombinert og samordnet med andre transportmåter- hadde i 
1980 ført til at veifraktregelverket var blitt et viktig område også for Nordiske Domme. Senere 
ND-årganger – og senest ND-2018-2022 – viser at omfanget av rettspraksis om ansvarsvilkår og 
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begrenset veifraktansvar har økt vesentlig i takt med utviklingen av nye stykkgodsmarkeder og 
markedsbasert kontraktspraksis for transport av enhetslastet gods.

11.6.2. Markedsbaserte veifraktavtaler
CMR-konvensjonen ble i sin tid utformet for å få etablert ensartede europeiske regler om veitrans-
portørers ansvar etter de enkelte fraktavtaler om transport av gods med veikjøretøy. Ansvarssubjektet 
etter CMRs ansvarsregime er derfor veifraktføreren, dvs. det foretak som har inngått den enkelte 
fraktavtalen og derved påtatt seg å utføre den veitransport avtalen omhandler. Utviklingen har 
imidlertid ført til at veitransport nå også er blitt en viktig del av internasjonale transportopplegg for 
kombinert og samordnet internasjonal godstransport med ulike transportører og transportmåter. 
Markedsbasert kontraktpraksis medfører at slike transportopplegg svært ofte baseres på transport-
vilkårene i NSAB 2000 og NSAB 2015. Begge versjonene inneholder et utførlig ansvarsregime 
basert i hovedsak på CMR-regelverket (foran avsnitt 11.4.3), og via internasjonal kontrakts- 
praksis basert på NSAB, er derfor virkeområdet og den praktiske betydning av CMR-regelverket 
– internasjonal sett – blitt utvidet ganske vesentlig. Ved tolkning og anvendelse av regler i CMR 
og NSAB oppstår derfor oftest vanligvis samme typer av spørsmål, men i enkelttilfeller kan nok 
tolkning likevel bli påvirket av at NSAB er kontraktsvilkår og ikke lovregler.

1. CMR selv har bare enkelte regler om transportøransvar ved veitransporter utført av transport-
foretak i flerpartsforhold, jf. CMR art.2 (veifrl. § 4) som er utførlig omtalt foran avsnitt 11.4.6. 
For øvrig er problemer knyttet til transportøransvar i flerpartsforhold i hovedsak søkt løst samlet 
ved at CMR art. 3 (veifrl. § 6) – i samsvar med alminnelige kontraktsregler – pålegger veifrakt-
føreren et generelt ansvar for kontrakthjelpere. Etter CMR art. 3 (veifrl. § 6) svarer veifraktføreren 
fullt ut for handlemåten til kontrakthjelpere benyttet ved utførelsen av avtalt veitransport. Følger 
transportøransvaret av NSAB 2000 eller NSAB 2015 gjelder det samme, men ansvaret i enkelt- 
tilfeller kan da påvirkes av NSABs nettverksunntak (foran avsnitt 11.4.4 og 11.4.5).

CMR art. 3 (Nveifli. § 6) innebærer at ansvar for lasteskade kan bli kanalisert til veifraktføreren 
(eller transportøren) også når skaden er voldt av et annet transportforetak engasjert for helt eller 
delvis å stå for utførelse av avtalt transport. Det er likevel vanlig at også en utførende transportør 
blir holdt ansvarlig for lasteskade oppstått mens godset har vært i hans varetekt. CMR og NSAB 
har imidlertid lite av egne regler om hvilket ansvar undertransportforetak eller andre hjelpere selv 
måtte ha ved veitransport utført etter avtale med veifraktføreren. Selve undertransportavtalen 
kan imidlertid utgjøre en CMR-veifraktavtale (ND-2008-403 DH). I så fall har utførende 
transportør eget veifraktføreransvar etter CMR eller nasjonal lov for den undertransport av godset 
foretaket har overtatt og utført som veifraktfører (ND 2009 s. lxxxi-lxxxiv). Generelt gjelder at 
kontraktshjelperens ansvar som tredjemann i forhold til fraktavtalen, bestemmes i hovedsak av de 
avtalevilkår og lovregler som gjelder for det overtatte oppdraget, eller i særlige tilfeller av regler om 
ansvar utenfor kontrakt (foran avsnitt 11.2.2).

2. CMRs ansvarsregime for veifrakttransport og CMR-baserte NSAB har etter hvert fått stor 
betydning for internasjonal stykkgodstransport og kontraktspraksis. Sterk vekst i intereuropeisk 
handel og varetransport førte i første omgang til fremvekst av egne fleksible veitransportmarkeder. 
Kontraktspraksis ble tilpasset gjennomføring av speditørvalgte eller veifraktførervalgte transport- 
opplegg basert på utstrakt bruk av undertransportavtaler mellom veifraktbedrifter. Dette førte 
etter hvert til at veifrakttransporter i stor grad ble utført via pyramideorganiserte kjeder av veifrakt- 
avtaler og utførende veifraktførere (sml. foran avsnitt 11.2.1). Fortsatt vekst i internasjonal 
varehandel og transport førte imidlertid etter hvert også til utvikling av langt på vei tilsvarende 
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allsidige internasjonale transportmarkeder og bred markedsbasert kontraktspraksis for samordnete 
transportopplegg og transportruter med ulike transportører og transportmåter. Veitransport 
og kontraktspraksis på veitransportområdet inngikk naturlig nok som viktige elementer i de 
internasjonale transportmarkedene (Bull s. 16-20 og 149-152).

Transportmarkedenes kontraktspraksis lot seg generelt tilpasse både nye behov for fleksible 
transportopplegg for enhetslastet stykkgods, og transportbedriftenes valg og samordning av ulike 
transportører, transportmåter og transportruter (foran avsnitt 11.1). I dette markedet ble 
veitransport av gods en nøkkel til fleksibilitet i transportoppleggene for internasjonale gods- 
transporter via nye transportruter og strukturer av transportavtaler og transportforetak. I praksis 
ble derfor ulike enkeltavsnitt med veitransport regelmessig også horisontalt integrert som del av 
slike transportopplegg. Behovet for transportterminaler som mottaks- og utleveringssteder for 
enhetslastet gods forut for og etter andre transportmåter ble også stort. Terminaltrekking med 
veikjøretøy av trailere med lastet gods til eller fra en godsterminal, f. eks. ved fergetrafikk, ble i 
seg selv også veitransport både i forhold til CMR art. 2 (ND-2019-9 NH) og til veifraktloven 
(ND-2023-26 Tingsretten i Nacka), og er altså ikke bare en avtale om leie av trekkvognen med sjåfør.

Utviklingen når det gjelder de ulike innslag av veitransport i markedsstyrte transportavtaler, 
har bidratt til at transportavtalene ofte inkorporerer ansvarsreglene for veitransport i CMR-
regelverket, enten direkte eller via en henvisning til NSAB 2000 eller NSAB 2015 (foran avsnitt 
11.2). Dette legger også til rette for etablering av enhetlig transportøransvar – etter NSAB 
eller i tilfelle CMR – for samlet transport utført etter opplegg med ulike kombinasjoner av 
transportører, transportmåter og transportruter (foran avsnitt 11.1.2, j). I praksis kan derfor 
reglene om vilkår og grenser for veifraktføreransvaret få betydning både for den kontraherende 
transportørs ansvar og for utførende transportørers ansvar (foran avsnitt 11.3 og 11.4).

11.6.3. Veifraktførerens «kontrollansvar»
I CMR art. 17 (1) og veifrl. § 27 er det fastsatt at veifraktføreren er ansvarlig for tap av eller skade 
som rammer godset i tiden fra overtakelsen av godset og til utleveringen av godset til mottakeren. 
Dette er likevel ikke en regel helt uten unntak. Etter CMR art. 17 (2) – Nveifrl. § 28 første ledd – er 
fraktføreren fritatt for ansvar for lasteskader som skyldtes «forhold som fraktføreren ikke kunne unngå 
eller heller ikke var i stand til å forebygge følgene av». En del regler i CMR art. 17 (4) – Nveifrl. § 29 – 
fritar også fraktføreren for ansvar for lasteskade som er forårsaket av spesifisert risiko knyttet til avtalt 
transportmåte eller til ulike andre forhold som skal tilregnes den som har rett til godset.

1. Samlet sett er fraktføreransvaret i CMR utformet og oppfattet som et «kontrollansvar», stort 
sett likt med det strenge kontrollansvaret som for øvrig inngår i nordisk kontraktsrett, jf. for 
norsk rett se Rt-2004-675, HR-2019-1235-A og Selvig & Lilleholt, Kjøpsrett til Studiebruk, 
7. utg. 2023, s. 411-423. Rekkevidden av det generelle unntaket i Nveifrl. § 28 førte ledd er 
derfor sterkt begrenset ved tolkninger som utelukker skadeårsaker normalt innenfor fraktførerens 
«kontrollsfære». For det første følger det av CMR art. 3 og Nveifrl. § 6 at fraktføreren her 
generelt skal tilregnes og svare for handlemåten til ansatte og andre som fraktføreren benytter ved 
utførelsen av avtalt transport (foran avsnitt 11.2.1 og 11.3). For det annet, fraktføreren kan heller 
ikke påberope ansvarsunntaket i CMR art. 17 (3) og veifrl. § 28 første ledd for å unngå ansvar for 
lasteskader som skyldes mangler ved det kjøretøy som er benyttet ved transporten (CMR art. 17 
nr. 3 og Nveifrl. § 28 annet ledd, jf. ND 2014 s. xxx-xxxiii).
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Etter CMR art. 18 nr. 1 har fraktføreren normalt også bevisbyrden for at vilkårene for ansvarsfritak 
etter NveifrI. § 28 første ledd er oppfylt. I praksis medfører dette svært ofte at «kontrollansvaret» 
blir tilnærmet objektivt. Lasteskade voldt mens godset er i fraktførerens varetekt, omfattes av 
fraktføreransvaret med mindre fraktføreren unntaksvis får godtgjort med overvekt av sannsynlighet 
at skaden på godset skyldes forhold som oppfyller vilkårene for ansvarsunntak i Nveifrl. § 28 
første ledd (CMR art.17 nr. 2). Bevistvil er altså fraktførerens risiko. I så fall blir det normalt lagt 
til grunn at fraktføreren etter Nveifrl. § 27 har ansvar for den oppstått lasteskade.

2. I forhold til ansvarsunntaket i Nveifrl. § 28 første ledd kan bevistvil være knyttet til flere ulike 
forhold. Bevisbyrden blir dermed «tyngre å løfte» fordi fraktføreren er fritatt for ansvar bare 
dersom det med overvekt av sannsynlighet er godtgjort at samtlige tre vilkår for ansvarsunntak 
etter Nveifrl. § 28 første ledd er oppfylt

En første forutsetning for ansvarsunntak er at fraktføreren godtgjør hvilket forhold som har 
forårsaket lasteskaden. Før skadeårsaken er på det rene, foreligger det ikke noe grunnlag for å 
bedømme om fraktføreren kunne ha unngått at godset ble påført skaden under transporten slik 
Nveifrl. § 28 første ledd krever. Er det usikkert eller ukjent hva som egentlig er skadeårsaken, 
følger det derfor av Nveifrl. § 27 (=CMR art. 17 nr.1) at fraktføreren er ansvarlig for skaden 
påført godset, jf. f.eks. ND-2018-23 SøHa, ND-2022-23 SøHa og ND-2020-4 Vasa. Når annet 
ikke er godtgjort, skal det altså i enkelttilfeller presumeres at lasteskaden beror på forhold 
fraktføreren svarer for.

Er skadeårsaken brakt på det rene, er den andre forutsetning for ansvarsunntak etter veifrl. § 28 at 
fraktføreren godtgjør at årsaken til lasteskaden utgjør et forhold som fraktføreren ikke har kunnet 
unngå ved utførelsen av avtalt transport, og ved tiltak for å sikre godset mot transportskade. Dette 
beror ikke bare på om fraktføreren har utvist tilbørlig aktsomhet, men særlig på om det faktisk 
har vært umulig for fraktføreren å påvirke selve hendelsesforløpet slik at godset ikke ble påført 
skade. I enkelte tilfeller har det lyktes fraktføreren å godtgjøre dette, se ND-2021-22 SøHa og 
ND-2024-6 SøHa, som begge gjaldt skade på godset forårsaket av brann oppstått uten tilknytning 
til utført transport. Hovedinntrykket av tidligere rettspraksis er imidlertid at rekkevidden av 
ansvarsunntaket i Nveifrl. § 28 første ledd er meget begrenset,153 og rettspraksis i ND 2018 og 
senere årganger bekrefter dette (nedenfor avsnitt 11.6.4 og 11.6.5). Vanligvis er fraktføreren holdt 
ansvarlig enten fordi det antas at lasteskaden kunne ha vært unngått ved alternativ handlemåte 
(f.eks. ND-2021-1 Svea og ND-2019-19 SøHa), eller fordi det fortsatt foreligger bevistvil og 
usikkerhet om det ville ha vært mulig for fraktføreren å unngå lasteskaden (ND-2022-23 SøHa).

Ansvarsfritak etter Nveifrl. § 28 krever således at fraktføreren har godtgjort at han ikke kunne 
unngå det forhold som har vært den utløsende skadeårsak. Hvis lasteskaden ikke er en direkte følge 
av den skadevoldende begivenhet, er det imidlertid et tredje vilkår at det også etterpå var umulig 
for fraktføreren å forebygge følgene av den umiddelbare skadeårsaken, jf. ND-1998-226 NH og 
ND-2011-143 LB (forsinket varsel om ran/tyveri av godset ved opphold under transporten). I 
ND-2022-26 SøHa ble derfor transportøren holdt ansvarlig etter Dveifrl. § 24(2) både for den 
lasteskaden som hadde oppstått ved selve ferdselsulykken, og for den merskade på godset som 
skyldtes manglende skadebegrensning ved håndtering og oppbevaring av resten av lasten etter 
ulykken.
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11.6.4. Nordisk tolkningstradisjon
I nordisk tolkningspraksis er CMRs fraktføreransvar over tid oppfattet som en særlig og streng 
form for force majeure ansvar. Denne tolkningstradisjonen ble utviklet i nær tilknytning til ran/
innbruddtyverier av gods fra vogntog ved opphold på italienske veier og raste- og overnattings- 
plasser med lite av vakthold og andre sikringstiltak (jf. kommentarer i ND 1997 s. xxi-xxv). Svaret 
i dansk og norsk rettspraksis ble med få unntak at fraktføreren ble pålagt CMR-ansvar fordi det 
normalt ville ha vært mulig for fraktføreren å unngå tapet av godset ved forsvarlig planlegging 
av transportene, valg av raste- og oppholdsplasser og ulike andre sikringstiltak fra transportøren 
eller utførende transportørs side.154 Vilkårene for ansvarsfritak i CMR art. 17 nr. 2 (Nveifrl. § 28 
første ledd) ble via tolkningspraksis reelt et krav om at fraktføreren må godtgjøre at lasteskader 
under avtalt transport faktisk skyldes forhold som objektivt sett ligger utenfor hans kontrollsfære, og 
som derfor heller ikke kunne ha vært avverget ved mulige sikkerhetstiltak og forholdsregler fra 
hans side. Dette er senere blitt et hovedsynspunkt også når det gjelder fraktføreransvaret ved andre 
typer av lasteskader (nedenfor avsnitt 11.6.5). I kommentarene i ND 2014 s. xxix-xxx kunne jeg 
konstaterte at ansvarsunntaket i CMR art. 17 nr. 2 (=Nveifrl. § 28) konsekvent er blitt tolket 
meget strengt i nordisk rettspraksis fra de siste 20 årene, jf. Bull s. 74-84 og 99-102.

Ved årtusenskiftet var det vel kjent at godstransport til Italia generelt medførte stor risiko for ran 
og tyveri av gods fra vogntog ved opphold på veier og usikrede parkeringsområder, jf. statistikken 
i ND-2006-184 NH avsnitt 34-35. Allerede i ND-1998-226 NH ble det likevel advart mot en så 
streng tolkning at «ansvarsfrihet bare kan tenkes i rent teoretiske tilfeller», og der ble ranet også 
unntaksvis ansett som «uunngåelig». Dette var et bandeorganisert ran utført på et motorveiavsnitt 
hvor praktisk sett bevoktet/sikker parkeringsplass ikke var tilgjengelig, og det ble antatt at ranet 
nok ville blitt utført selv om mulige forholdsregler var blitt iverksatt.

Rettspraksis – og volumet av godstyveri – utløste etter hvert strengere sikkerhetsforskrifter og 
andre ansvarsbegrensende tiltak fra vare- og ansvarsforsikringsforetakene, bl.a. med ulike krav til 
parkeringsopphold. I ND-2006-184 NH ble sikkerhetsforskriftene også ansett som en bransje-
standard for forsvarlig handlemåte.155 Vogntog og trailerne brukt ved internasjonal veitransport 
ble også utstyrt med egne elektroniske sporingsenheter og varslings- og overvåkningssystemer. 
Men i enkelttilfeller kunne også slike systemer vise seg å by på problemer (ND-1998-226 NH 
og ND-2011-143 LB, jf. også ND-2019-19 SøHa). Samlet sett tyder rettspraksis likevel på at 
tyverisikoen ved parkeringsopphold i internasjonal godstransport etter hvert ble redusert ganske 
betydelig. Fra de senere år er det kun ND-2020-18 SøHa, ND-2022-23 SøHa og ND-2023-10 
Svea som omhandler slike tilfeller. I tillegg kommer ND-2024-6 SøHa, hvor fraktføreren ble 
fritatt for ansvar for lasteskade voldt ved brann som startet i og omfattet flere andre vogntog 
parkert på en polsk rasteplass.

Dette betyr imidlertid ikke også at parkeringsplassinnbruddene ble borte. Rettspraksis tyder 
på at innbruddstyverier i vogntog i stedet forflyttet seg til godsets bestemmelsessted, særlig ved 
transporter til Danmark. Dette er ofte tyveri ved nattlige innbrudd i vogntog eller trailer som er 
korttidsparkerte på tilgjengelig offentlig og usikret parkeringsplass nær utleveringsstedet, etter 
forgjeves forsøk på å få utlevert godset til mottakerens bedrift etter avsluttet arbeidstid- eller 
ukeslutt. Det dreier seg altså oftest om tyveri av gods som – til tross for fremkomst – ikke er blitt 
overtatt av mottakeren, og derfor ved tyveriet fortsatt var i fraktførerens «kontraktuelle» varetekt 
med ansvar etter Dveifrl. § 24 og CMR art. 17 nr. 1 (ND-2022-30 SøHa). I ND-2021-22 SøHa 
var dette ikke tilfellet fordi der var godset i stedet midlertidig oppbevart i et tredjemanns lager i en 
nabobygning, og fraktføreren var derfor ikke ansvarlig for lasteskade som skyldtes at det etterpå 
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utbrøt brann i lagerbygningen. Ellers er imidlertid fraktførerne blitt holdt ansvarlig for gods stjålet 
ved innbrudd under parkeringsoppholdet selv om det i fraktavtale for vanlig stykkgods oftest ikke 
stilles særskilte krav til sikker transport (ND-2018-23 SøHa, ND-2019-14 SøHa, ND 2020- 21 
SøHa og ND-2022-30 SøHa). At innbruddrisikoen er større ved transport av godset i trailer med 
presenningoverbygging enn ved bruk av (metal)boks-trailer, er derfor bare relevant når transport i 
boks-trailer er avtalt.

11.6.5. Godset påføres transportskade
Rettspraksis på CMR-området viser altså at fraktføreren bare helt unntaksvis blir fritatt for 
ansvar for gods stjålet fra vogntog ved ran og innbrudd under parkeringsopphold. Ansvarsreglene 
i CMR-regimet gjelder imidlertid i hovedsak på samme måte også ved andre typer av skade 
på godset under avtalt transport. Særlig viktig i så fall er reglene om ansvarsperioden for 
godset, ansvaret for kontrakthjelpere og fraktførerens bevisbyrde for skadeårsak. (foran avsnitt 
11.6.4). Fritak fra CMR-ansvar for lasteskade krever også i slike tilfeller at det med overvekt 
av sannsynlighet blir godtgjort at lasteskaden skyldes forhold som objektivt sett ligger utenfor 
fraktførerens kontrollsfære og heller ikke kunne avverges ved mulige sikkerhetstiltak og 
forholdsregler (ovenfor avsnitt11.6.3). Rekkevidden av ansvarsfritaket er også begrenset vesentlig 
ved at fraktføreren etter CMR art. 3 her skal tilregnes handlemåten til andre foretak engasjert til 
utførelse av avtalt transport. At de fleste lasteskader normalt oppstår mens godset er i en under- 
transportørs varetekt, skaper derfor ikke usikkerhet om fraktførerens transportskadeansvar, 
unntatt hvis godset påføres skade ved offentlig sikkerhets- og tollkontroller ved internasjonal 
godstransport.156

1. En gruppe her er lasteskader som skyldes utilstrekkelig sikring av godset på lasteplanet innenfor 
overbyggingen på tilhengere. I ND-2018-22 SøHa falt en maskin ned fra tilhengeren fordi 
bakdørene var åpne og maskinen ikke fastgjort, og i ND-2022-25 SøHa blåste et ventilasjons- 
aggregat med stort vindfang av tilhengeren fordi aggregatet bare var sikret til pallens bunnramme 
og ikke til tilhengerdekket, jf. også ND-2020-11 LB omtalt foran avsnitt 11.4.6. I ND-2021-1 
Svea ble godset knust da det veltet og falt ned fra tilhengeren fordi sjåføren, etter å ha frakoblet 
tilhengeren, tok risikoen ved eget forsøk på lossing av godset i stedet for å vente på nødvendig 
løftekran. Ferdselsuhell på glatt vinterføre fører også til fraktføreransvar både for lasteskade 
oppstått ved selve uhellet og for ytterligere skade påført reddet gods ved midlertidig oppbevaring 
etter uhellet, men før plassering på et tredjemannslager (ND-2022-26 SøHa).

Generelt gjelder at både sjåførens sikringstiltak for lastet gods og hans utførelse av kjøringen må 
være betryggende og tilpasset forventede kjøreforhold og skaderisiko knyttet til arten av det gods 
transporten gjelder. Flere dommer illustrerer dette.

I ND-2021-12 LB hadde et norsk transportforetak påtatt seg en langtransport fra Drammens-
området til Narvik av 16 kolli med elektriske skap og tavler med styresystemer for veitrafikk. 
Partiet ble fraktet til Narvik av en utførende transportør fra Latvia i en bokstilhenger hvor 
kolliene var plassert og sikret på paller. Pallene som ble stuet av sjåføren, var avstemplet og sikret 
mot bevegelse i lengderetningen. Derimot var pallene ikke festet til sidene i bokstilhengeren eller 
for øvrig sikret mot å velte sidelengs. Ved ankomsten til Narvik ble det klart at godset var påført 
vesentlig bruddskade, bl.a. som følge av velt av paller med høyt tyngdepunkt. Det ble lagt til 
grunn at skadene skyldtes både mangelfull sikring av godset og for høy kjørehastighet ved den 
lange transporten til Narvik. Både det norske transportforetaket og den latviske undertrans-
portøren var derfor ansvarlig for skadene etter Nveifrl. § 27 (=CMR art. 17 nr.1) og – da sjåførens 
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handlemåte utgjorde grov uaktsomhet etter veifrl. § 38 – uten rett til ansvarsbegrensning,  
jf. også ND-1995-238 NH. Anken ND-2021-12 LB ble nektet fremmet av Høyesterett 
(HR-2021-2320-U).

Også ND-2021-5 LB viser at selve transporten av godset må utføres på en måte som ikke vil utsette 
godset for transportskaderisiko. Saken gjaldt en langtransport fra Finnmark (Kautokeino) til 
Oslo-området av et parti ferskt nyslaktet reinkjøtt lastet i kjøletilhenger med maks-temperatur 
fra 0 til 4 C. For å hente annet gods og få full last, tok imidlertid sjåføren underveis en omvei 
med overnatting i Tana, og der ble reinkjøttet omlastet og satt i en varm lagerhall natten over før 
videretransporten. Ved fremkomst var kjøttet derfor blitt ubrukelig. Temperaturloggen for godset 
viste ikke en ubrutt kjølekjede etter avtalte krav, og etter veifrfl. § 27 var derfor fraktføreren 
ansvarlig for lasteskaden. Sjåførens handlemåte ble også vurdert som grov uaktsomhet, og CMRs 
ansvarsgrense gjaldt derfor heller ikke.

11.6.6. Transport i kjølekontainer. Temperaturkrav
1. En annen gruppe av lasteskadesaker gjelder transport i kjølekontainer av matvarer, legemidler og 
annet gods etter fraktavtaler med bestemte krav til temperaturen i kontaineren og til fraktførerens 
og utførende fraktførers kontroll av kjøleromtemperaturen under transporten. Kravene vil 
selvsagt variere med godsets art, men generelt gjelder at logg for temperaturen i fryse- eller 
kjølecontaineren må vise at kjølemaskineriets temperatur er riktig innstilt og har fungert godt i 
tidsrommet fra godset er mottatt til transport, og til det er utlevert til mottakeren. Avvik fører 
normalt til ansvar for temperaturskader, men det oppstår ofte tvist om faktiske forhold om 
kontrolloppgaver og om godsets temperaturskade oppstod før eller etter fraktførerens varetekts- 
periode. Skader som er synlige ved utleveringen, må imidlertid være meldt av mottakeren til 
fraktføreren før utløpet av en lovbestemt reklamasjonsfrist (CMR art. 30 nr. 2 (=Nveifrl. §.40), 
jf. sjøl. § 288). Ellers har mottakeren bevisbyrden for at lasteskaden oppsto før utleveringen, dvs. 
mens godset var i fraktførerens varetekt.

I ND-2019-11 LB som gjaldt transport av frossenfisk fra Oslo til Manila, reklamerte mottakeren 
først etter utleveringen og utløpet av reklamasjonsfristen etter sjøl. § 288. Skipet hadde vente 
en tid på tilgang til losseplass i havnen, og fisken kunne derfor ha tinet under transporten eller i 
ventetiden før utleveringen. Det var etter § 288 opp til mottakeren å godtgjøre dette, og dermed 
at temperaturkravet for fryselasten ikke var oppfylt i tiden før utleveringen. Dette lyktes også, 
bla. fordi det fra fraktførerens side ikke ble fremlagt logg som viste temperaturen frem til eller ved 
utleveringen.

I ND-2024-17 SøHa fremgår det at det fastsatte temperaturkrav må være oppfylt til enhver tid 
under transporten (jf. også ND-2021-5 LB omtalt ovenfor 11.6.5). Saken gjaldt transport 
på paller av sjokoladekonfektesker fra produsenten i Tyskland til Hvidovre (DK), og etter 
fraktavtalen skulle kjølekonteineren innstilles på en temperatur på mellom + 10 og + 18 grader C. 
Transporten ble i sin helhet utført av en underfraktfører etter en booking hvor også temperatur- 
kravet var angitt, men ingen av transportforetakene ble underrettet om at dette kravet skulle gjelde 
«continuous». I Hvidovre ble konfektpartiet losset og som forutsatt utlevert til en kjølelagerbedrift,  
men mottakerens reklamasjon av varmeskade og misfarge på konfekten kom først 6 uker 
senere, dvs. etter utløpet av fristen i Dveifrl. § 38. Det ble antatt atdette var skader som skyldtes 
store temperatursvingninger over kort tid, og opplysningene om temperaturforholdene hos 
produsenten og på kjølelageret utelukket at en slik skade på konfekten var oppstått før eller 
etter utførelsen av selve transporten. Da temperaturen i kjølekonteineren hadde hatt store utslag 
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mellom 12,9 og 22 grader C, var det derfor godtgjort at skaden på konfektpartiet skyldtes forhold 
som utførende transportør, og dermed fraktføreren, var ansvarlig for etter Dveifrl. § 24, jf. § 4. 
Fraktføreren fikk derfor også medhold i sitt regresskrav mot utførende fraktfører.

2. Usikkerhet om temperaturforholdene i en kjølekontainer under transporten har avveket 
fra krav fastsatt i fraktavtalen, har ført til bruk også av kjølekonteinerne med automatiske 
elektroniske varslingssystemer ved temperaturavvik. Svikt i varslingssystemet ved menneskelig eller 
teknisk feil fører da normalt til fraktføreransvar for temperaturskade på godset.

I ND-2019-19 SøHa ble to partier av legemidler skadet ved to forskjellige transporter til 
Danmark fordi temperaturen avvek fra et avtalt temperaturkrav på fra +2 til +8 grader C. 
Overvåkningssystem skulle hvert femte minutt gi melding via mobiltelefon til fraktfører og 
sjåfører om for høy temperatur, og da systemet sviktet, ble fraktføreren etter Dveifrl. § 24 holdt 
ansvarlig for skadene på begge partiene. Meldingen for det ene partiet kom ikke frem pga. en 
teknisk IT-feil, og ansvaret for dette partiet var derfor undergitt CMRs ansvarsgrense. Meldingene 
for det andre partiet kom frem til fraktføreren og sjåfører, men ble ignorert av sjåføren. 
Meldingene til fraktføreren viste at temperaturen i kjølekontaineren på kort tid var steget til ca. 
+ 20 grader C, fordi en defekt i kjølemaskineriet førte til at varm luft blåste inn i kjølerommet. 
Det hadde imidlertid vært mulig for fraktføreren å unngå skade på godset ved straks å stenge ned 
kjølemaskineriet. Denne lasteskaden skyldtes derfor en så grov pliktforsømmelse fra fraktførerens 
side at ansvarsgrensen i CMR ikke gjaldt. Både defekten i kjølemaskineriet og forhold knyttet 
til nedstengning av maskineriet var etter Dveifrl. § 24 utvilsomt forhold undergitt fraktførerens 
kontroll.

11.6.7. Kombinerte kjøletransporter
Fraktavtalenes temperaturkrav skaper særlige problemer når avtalte transporter utføres som 
kombinerte eller samordnede transporter via en kjede av flere fraktavtaler og/eller transportører i 
rekkefølge. Da er det behov for prosedyrer som sikrer dels at de deltakende undertransportørene 
blir gjort kjent med avtalte krav, og dels at den enkeltes oppgaver ved gjennomføring og kontroll 
av temperaturkravene bli klargjort. Dette innbyr til systemsvikt og menneskelige feil, og 
fraktføreransvar.

I ND-2021-21 SøHa hadde det danske Arla-konsernet inngått NSAB-avtale med MSC(DK) –  
et foretak i rederigruppen MSC – om transport av osteprodukter til Midtøsten i kjølekonteiner 
med temperaturkrav på +3 grader C. Transporten omfattet fortransport fra Arla-terminalen i 
Vejle til Århus havn og skipstransport med MSC(Med.) fra Århus. Fortransporten til Århus 
ble overtatt av Danica og utført av lastebilforetaket SAH etter en kjøreseddel fra Danica hvor 
temperaturkravet var angitt. SAH skulle først levere tom kjølekonteiner til Arla i Vejle og, etter 
lasting utført av Arla, innstille riktig temperatur og koble strøm til kjølemaskineriet. Slik gikk 
det ikke. MSC (DK) hadde på forhånd underrettet Arla om at konteineren ville bli levert for 
lasting i Vejle innstilt på minus 20 grader C, men MSC(DK) underrettet likevel verken Danica 
eller SAH om dette. Temperaturen var derfor ikke riktig innstilt ved innlastingen av osten i Vejle, 
og innstillingen ble som forutsatt heller ikke kontrollert etter strømtilkobling i Vejle utført av 
sjåføren, verken av sjåføren, Arla, Danica eller av SAH. Da kontaineren ble levert i Århus havn, 
var derfor temperaturen i kjølekonteineren fortsatt minus 20 grader C, og ostepartiet ble som 
totalskadet returnert til Arla. Saken gjaldt Arlas erstatningskrav og regressoppgjørene mellom Arla, 
Danica og SAH.
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Sø- og Handelsretten konstaterte først at MSC(DK) som kontraherende transportør var ansvarlig 
overfor Arla for brudd på temperaturkravet. Videre hadde MSC(DK) og Arla avtalt både at kjøle-
konteinere skulle være temperaturinnstilt allerede ved leveringen til lasting av Arla, og at sjåføren 
etter strømtilkoblingen skulle kontrollere at temperaturen var riktig. Arlas folk var imidlertid 
klar over at rollefordeling ved temperaturkontrollen var noe uklar, og Arlas lasteskadekrav mot 
MSC(DK) ble derfor redusert med en tredel.

Videre ble Danica holdt ansvarlig overfor MSC(DK) i regressomgangen. Temperaturkravet var 
angitt den kjøreseddel Danica utstedte til SAH for fortransporten til Århus, og Danica hadde 
derfor også plikt til å kontrollere innstillingen av kjøletemperaturen i Vejle. Uklarheter i forholdet 
mellom MSC(DK), Arla og Danica førte derfor til at kravet fra MSC(DK) mot Danica ble satt 
ned til halvparten. Den utførende transportør SAH – sjåføren – ble derimot helt frifunnet fordi 
SAH hadde ikke påtatt seg, verken i forholdet til Danica eller MSC(DK), å kontrollere tempera-
turinnstillingen på kjølekontaineren før transport fra Vejle til Århus.

I ND-2021-23 SøHa oppstod tilsvarende komplikasjoner. Saken gjaldt transport av en last 
frossenfisk fra en dansk fiskeeksportør fra Lemvig til Italia etter booking hos et dansk transport- 
foretak. Foretaket utstedte internasjonal CMR-fraktbrev for hele transporten til Italia, men 
transporten ble utført todelt i henhold til særskilte (undertransport)avtaler. Transportforetaket 
engasjerte Sula Transport for henting av frossenfisk lastet i konteiner i Lemvig og biltransporten 
til Padborg, og hadde inngått egen avtale om togtransport av konteineren fra Padborg til det 
italienske bestemmelsesstedet. Av pakkseddelen utstedt til Sula for transporten til Padborg, 
fremgikk at transporten gjaldt frossenfisk, men det var ikke angitt noe temperaturkrav selv om det 
nok var klart at temperaturen i konteineren under transport av frossenfisk ikke skulle overstige 
minus 20 grader C. Imidlertid overså Sulas sjåfør at kjøreseddelen gjaldt henting av en fryselast, 
og etter lastingen innstilte han derfor uten videre konteinerens temperatur til + 2 grader C. Dette 
ble ikke oppdaget før konteineren ble utlevert i Italia, men da var fiskepartiet tinet og ødelagt. 
Erstatningssøksmålet gjaldt bare de to utførende transportørenes lasteskadeansvar overfor fiske- 
eksportøren og det danske transportforetaket.

Sø- og Handelsretten kom til at skaden på fiskepartiet var inntrådt mens godset var i Sulas varetekt 
under transport til Padborg, og at Sula etter Dveifrl. § 24 derfor var ansvarlig for hele lasteskaden. 
Når pakkseddelen ikke anga noe temperaturkrav, burde Sulas sjåfør ha avklart hvilken temperatur 
konteineren skulle innstilles på, og han burde også ha innsett at frossen fisk skulle transporteres 
ved lavere temperatur enn + 2 grader C. Togtransporten fra Padborg til Italia, som ble utført uten 
endring av temperaturinnstillingen på konteineren, var booket av det danske transportforetaket 
etter en rammeavtale hvor togtransportøren ikke hadde plikt til å undersøke eller innstille kjøle- 
kontainerens temperatur, og uten at det ble angitt at et temperaturkrav på – 20 grader C skulle 
gjelde for togtransporten. Det foretak som utførte transporten fra Padborg, ble derfor frifunnet 
for fiskeeksportørens og den danske kontraherende transportørs lasteskadekrav. De to danske 
foretakene fikk derimot medhold i sine regresskrav mot Sula Transport.

11.6.8. Ubegrenset CMR-ansvar og grov uaktsomhet
CMR kap. IV (art. 17 flg.) inneholder også en del enkeltregler som vil utelukke eller begrense 
fraktføreransvaret i ulike situasjoner. Det er imidlertid fastsatt generelt i CMR art. 29 at disse 
reglene ikke skal gjelde når lasteskaden er voldt av fraktføreren eller noen han har svarer for 
etter CMR art. 3, ved forsett («wilful misconduct») eller slik uaktsomhet som etter loven 
i søksmålsstaten likestilles med forsett. Det viktigste er praktisk sett at i så fall gjelder ikke 
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ansvarsgrensene fastsatt i CMR art. 23 og 25, og at foreldelsesfristen for slike erstatningskrav er 
tre år, og ikke som vanlig, ett år (CMR art. 32).

1. Reglene i CMR art. 29 og 32 åpner altså for at fraktføreransvaret skal være strengere 
enn ellers etter CMRs regelverk i ulike tilfeller hvor lasteskadeansvaret er basert på utvist 
uaktsomhet. Det er imidlertid overlatt til hver konvensjonsstat å avgjøre i hvilke tilfeller av 
uaktsomhet på fraktførerens side som – likt med forsett – skal utløse ubegrenset CMR-ansvar. 
I de nordiske veifraktlovene presiseres derfor at ansvarsgrensen i CMR ikke skal omfatte ansvar 
for lasteskader voldt «grovt uaktsomt», et uttrykk som i erstatningsretten vanligvis benyttes om 
former for uaktsomhet som får rettsvirkning som forsett (Bull s. 122-125). I lovforarbeidene 
til veifraktlovene sies det derimot lite om hva som er typisk for «grov» i motsetning til «vanlig» 
uaktsomhet. Om lasteskaden er voldt ved grov uaktsomhet, må derfor som regel bli avgjort i 
det enkelte søksmålet etter en vurdering av det enkelte saksforholdet ved vanlig domstolskjønn i 
søksmålsstaten.

Rettspraksis hos oss fra de siste 50-60 årene er ganske omfattende og variert, og dommer om 
ubegrenset CMR-ansvar er fortløpende dekket ved kommentarer inntatt i ND.157 Blir det 
først reist et søksmål om veifraktansvar, fører CMR-fastsatte ansvarsgrenser vanligvis også til at 
spørsmålet om «grov» uaktsomhet og ubegrenset ansvar blir et hovedspørsmål. Generelt synes  
også ubegrenset ansvar å bli normal-løsningen når lasteskaden er oppstått som følge av utilstrekkelige  
sikringstiltak ved vanlig lasting, transport eller lossing av godset, se ND-2018-22 SøHa, 
ND-2021-1 Svea og ND-2021-12 LB (omtalt foran avsnitt 11.6.5 pkt. 1). Men saksforholdene 
varierer. Fellesnevneren er – etter min oppfatning – at «grov uaktsomhet» omfatter ulike 
handlemåter som utgjør en markert, alvorlig eller klanderverdig form for uforsiktighet eller et avvik 
fra vanlig forsvarlig atferd i veifraktforhold, jf. hovedsynspunktene i ND-2021-1 Svea (avsnitt  
100-103). Presiserende tolkninger i enkeltsaker fra domstolenes side blir imidlertid vanligvis holdt 
i generelle ordelag, og er derfor stort sett lite egnet til å gi fasitsvar med generell rekkevidde.

2. Ordvalget i finske og svenske dommer er ofte nokså «alvorstungt» og kan angi høye krav til 
graden av uaktsomhet, f.eks. «ytterst alvorlig uforsiktighet» (ND-2005-60 FH), eller «uaktsomhet 
av meget alvorlig slag» (ND-2023-20 SH). Aktsomhetsvurderingen av fraktførerens handlemåte 
i dansk rettspraksis bygger derimot ofte på en pragmatisk kombinasjon av vurdert risikograd og 
verdien av tyveri- eller risikoutsatt gods (ND-1991-123 DH, ND-1993-87 DH og ND-2001-70 
DH).158 En slik – relativisert – tilnærmingsmåte er også fulgt i norsk rettspraksis (ND-1995-238 
NH og ND-2006-184 NH). Norsk rettspraksis fra senere år omhandler dessuten saksforhold hvor 
lasteskade under transporten oppsto fordi utførelsesmåten samlet sett utsatte godset for betydelig 
skaderisiko (ND-2021-5 LB og ND-2021-12 LB).

ND-2021-12 LB gjelder et norsk transportforetaks ansvar ved utførelsen av en langtransport 
fra Drammen-området til Narvik av i alt 16 kolli som inneholdt nye elektriske skap, tavler og 
styresystemer for veitrafikk. Transporten til Narvik ble overlatt til en utførende transportør fra 
Latvia, og partiet ble lastet og stuet av sjåføren i en bokstilhenger hvor kolliene ble plassert og 
sikret til paller. Pallene ble også avstemplet og sikret mot bevegelse i lengderetningen, men ble 
ikke festet til sidene i bokstilhengeren eller for øvrig sikret mot å velte sidelengs. Ved ankomsten 
til Narvik var godset påført vesentlige bruddskader, bl.a. som følge at velt av paller med høyt 
tyngdepunkt. Lagmannsretten la til grunn at skaden skyldtes både mangelfull sikring av godset og 
for høy kjørehastighet på til dels dårlig vei under den lange transporten til Narvik. Både transport- 
foretaket og den latviske undertransportøren var derfor ansvarlig for skadene etter Nveifrl. § 27 
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(=CMR art. 17 nr.1). Det ble videre lagt til grunn at sjåførens utførelse av stuingen og  
utilstrekkelige sikringen av lasten utgjorde grov uaktsomhet som etter veifrl. § 38 stengte for  
ansvarsbegrensning. Anke til Høyesterett ble nektet fremmet (HR-2021-2320-U).

Også ND-2021-5 LB – reinkjøttdommen – omhandler ubegrenset fraktføreransvar, se omtalen 
foran avsnitt 11.6.5 pkt.1. At fraktførerens handlemåte der utgjorde grov uaktsomhet, skyldtes 
flere forhold som nok hver for seg også kunne begrunne konklusjonen. For å få full-lastet bil, 
hadde fraktføreren i egeninteresse valgt en transportrute med omvei, overnatting og omlasting 
av kjølegodset med klar risiko for varmeskade på godset. Slike forsømmelser ved transport av 
kjølegods måtte utgjøre grov uaktsomhet (jf. også ND-2021-1 Svea, avsnitt 103). Handlemåten 
utgjorde også et brudd på og/eller uforsvarlig oppfølgning av avtalte krav til godsets temperatur 
under transporten.

3. I ND-2021-5 LB var det avgjørende at fraktføreren ikke hadde godtgjort at temperaturkravet 
avtalt for kjølegodset var blitt oppfylt under hele transporten, jf. også ND-2024-17 SøHa. 
At lasteskade som skyldes brudd på avtalte krav til temperatur og kontroll av temperaturen 
i kjølekonteiner, medfører ubegrenset CMR-ansvar, fremgår også av ND-2021-21 SøHa og 
ND-2021-23 SøHa (utførlig omtalt foran avsnitt 11.6.5 pkt.4). Dette er imidlertid også dommer 
som illustrerer de særlige problemer som følger av avtalte temperaturkrav ved veitransporter utført 
ved en kjede av underfraktførere. Brudd på kravet skyldes da gjerne at utførende transportør, som 
henter lastet kjølekontainer hos senderen, ikke har sørget for at kontainertemperaturen er riktig 
innstilt og/eller kontroll av innstilt kjøletemperatur. Dette er forhold som ligger innenfor en 
fraktførers kontrollsfære, men forutsetter også at den enkelte er gjort kjent med eller er klar over 
sine oppgaver ved gjennomføring og kontroll av temperaturkravene. Som det fremgår av de to 
dommene, vil imidlertid den kontraherende transportør alltid ha ansvar for brudd på avtalte krav, 
jf. CMR art. 3 (=Nveifrl. § 6), men det ansvaret en undertransportør uten kjennskap til avtalt 
temperaturkrav måtte ha, er likevel undergitt ansvarsbegrensning.159

Ved bruk av kjølekontainere med automatiske elektroniske overvåknings-/varslingssystemer ved 
temperaturavvik, vil systemsvikt ved menneskelig eller teknisk feil normalt føre til fraktføreransvar 
for temperaturskade på godset. Om CMR-ansvaret vil være begrenset eller ubegrenset, kan 
imidlertid bero på årsaken til systemsvikten. ND-2019-19 SøHa, som er utførlig omtalt foran, 
avsnitt 11.6.6 pkt. 2, viser dette.

ND-2019-19 SøHa gjaldt to transporter av samme legemiddel og med samme temperaturkrav 
(fra +2 til +8 grader C) som begge ble skadet ved transporten til Danmark fordi temperaturen 
i kjølekontaineren avvek fra temperaturkravet. Overvåkningssystem skulle gi meldinger om 
temperaturavvik via mobiltelefon til fraktfører og sjåfører. Meldingen for det ene partiet kom 
ikke frem pga. en teknisk IT-feil, og for dette partiet var veifraktansvaret derfor undergitt CMRs 
ansvarsgrense. Meldinger for det andre partiet kom derimot frem til fraktføreren. Den viste at 
kontainertemperaturen på kort tid var steget til ca. + 20 grader C, og at en defekt i kjølemaskin-
eriet medførte at varm luft ble blåst inn i kontaineren. Fraktføreren kunne imidlertid ha unngått 
varmeskaden på godset ved omgående å stenge ned kjølemaskineriet, og at dette ikke ble gjort, 
var en så grov pliktforsømmelse at ansvaret for varmeskaden på dette legemiddelpartiet derfor var 
unntatt fra ansvarsbegrensning, jf. CMR art.29.
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11.7. Fra CMR-regelverkets grenseland
CMR-konvensjonen CMR art. 17 flg. inneholder utførlige regler om omfang og begrensning 
av fraktføreres erstatningsansvar ved henholdsvis tap av godset, skade på godset og forsinket 
utlevering, se oversikten foran avsnitt 11.5.4. Det sentrale synspunktet er at CMR-ansvaret skal 
omfatte, og bare omfatte, den reduksjonen av godsets markedsverdi som lasteskaden har medført 
(CMR art. 23 nr. 1- 3, jf. art. 25). I tillegg kan det etter CMR art. 23 nr. 4 derfor bare kreves 
refusjon av særskilt spesifiserte utlegg og kostnader påløpt som følge av transporten av godset, 
og det sies der også uttrykkelig at ingen ytterligere erstatningsbeløp kan kreves betalt. Denne 
tolkningen av CMR art. 23 nr. 4 bekreftes generelt også av CMR art. 23 nr. 6, jf. CMR art. 24  
og 26, jf. Bull s. 104-109 og 113-114.

Dette innebærer at art. 23 nr. 1 til 4 skal tolkes som uttømmende, og at det etter CMRs konvensjons- 
fastsatte regelverk for veifraktavtaler ikke kan kreves erstatning for andre tap, kostnader eller 
følgetap ved transporten av godset enn hjemlet og omfattet av oppregningen i art. 23 nr. 1 til 
4, jf. ND-2014-4 SH og ND-2022-1 SH.160 Det betyr at krav om erstatning for kostnader og 
følgetap uten hjemmel i CMR-regelverket, i tilfelle må kreves etter nasjonale erstatningsregler 
utenfor kontrakt. Slike søksmål kan imidlertid skape ugreie problemer i grenselandet mellom 
CMRs ansvarsregime og nasjonale erstatningsregler.

CMR-regelverket gjelder imidlertid ikke når det følger av nettverksprinsippet i CMR art. 
2 (=Nveifrl. § 4) at fraktføreransvaret for lasteskade oppstått under en del av en kombinert 
transport som ikke er veitransport, skal bestemmes etter ansvarsregimet utpekt i art. 2 og ikke 
etter CMR-regelverket. Det ansvarsregimet som er utpekt i art. 2, skal da gjelde i sin helhet og 
fullt ut bestemme både grunnlaget for og omfanget av erstatningen for denne lasteskaden, se 
ND-2021-11 LB (foran avsnitt 11.4.6).

11.7.1. Direkte lasteskade og skadefølger
Etter CMR art. 23 nr. 4, jf. art. 25, har altså en transportbruker ikke rett til erstatning etter 
CMRs ansvarsregime for ulike «indirekte» tap og følgeskader som en lasteskade også kan 
forårsake. Hvilke virkninger en lasteskade medfører eller kan medføre for transportbrukeren, viser 
seg oftest først når godset ikke kan utleveres, eller etter utlevering ikke kan tas i bruk eller brukes 
som forutsatt av mottakeren. Dette er virkninger uten direkte tilknytning til utført transport, 
og som svært ofte beror på og varierer med forhold knyttet til transportbrukerens behov for og 
bruk av godset i egen virksomhet, jf. det skillet mellom «direkte» og «indirekte» tap som fremgår 
i kjøpsloven § 67.161 De forhold på fraktførerens side som medfører ansvar for den lasteskade som 
er oppstått under transporten av godset, kan derfor ikke uten videre antas også å ha forårsaket 
de følgeskader som transportbrukerens virksomhet er påført fordi godset er gått tapt eller blitt 
skadet. Dette betyr at det objektive «kontrollansvaret» i CMR art. 17 til 18 ikke generelt kan 
gi rett til erstatning også for slike avledede skadefølger. I CMR art 23 nr. 4 skilles det derfor 
mellom konkrete kostnadsposter direkte knyttet til utført godstransport og andre «indirekte» 
tap og følgeskader som fraktføreransvaret etter CMR ikke skal omfatte. Uavhengig av ordvalg er 
imidlertid dette skillet langt fra alltid krystallklart, jf. Bull s. 108-109.

ND-1995-173 DH (ND-1994-78 SøHa) omhandler et saksforhold hvor rekkevidden av CMRs 
ansvarsregime kom på spissen. Saken gjaldt veitransport i tankvogn av hvit sement solgt av en 
dansk produsent til en svensk bedrift til bruk ved produksjon av fasadeplater. Under transporten 
ble sementen forurenset pga. dårlig tankrengjøring, og fasadeplater produsert med utlevert 
sement, ble misfarget og uselgelige. Ansvaret for forurensningen av sementpartiet var omfattet av 
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Dveifrl. § 24 (= CMR art. 17), men den svenske bedriften krevde også erstatning for skadene på 
produserte fasadeplater etter reglene om ansvar utenfor kontrakt.

Højesteret viste til at skaden skyldtes bruken av forurenset sement under plateproduksjonen, 
og at disse følgeskadene ikke kunne betraktes som skade på en annen gjenstand omfattet av 
reglene om produktansvar. Skadene på fasadeplatene var en følge av den forurensningsskade som 
godset ble påført under transporten, og som i utgangspunktet var en skade på godset omfattet av 
CMR-lovens regler [om fraktføreransvaret]. Når dette var tilfellet, førte imidlertid CMR art. 23 
nr. 4 til at skadene på fasadeplatene var følgeskader som ikke kunne kreves erstattet etter CMRs 
regler om veifraktføreransvaret.

11.7.2. Nasjonalt erstatningsansvar utenfor kontrakt
I ND-1995-173 DH uttales at skadene på fasadeplatene ikke utgjorde skade på en annen 
gjenstand og derfor heller ikke var en produktansvarsskade som transportforetaket heftet for. 
Det ble imidlertid ikke drøftet om transportforetaket ellers kunne holdes ansvarlig etter reglene 
om ansvar utenfor kontrakt. Heller ikke ble det avklart om CMR art. 23 nr. 4 i tilfelle også vil 
være til hinder for at følgeskade, som var en skade på en annen gjenstand, kunne kreves erstattet 
etter reglene om ansvar utenfor kontrakt. Dette er et spørsmål som ikke er direkte løst verken av 
ordlyden i CMR art. 23 nr. 4 eller i ND-1995-173 DH.

Selv om ordlyden i CMR art. 23 nr. 4 er generell, må et selvsagt tolkningsutgangspunkt være at 
formålet med CMR art. 23 nr. 4 som en sentral del av CMRs ansvarsregime for veifraktavtaler, 
er å avgrense rekkevidden av CMR-regelverket. Ordlyden i art. 23 nr. 4 er knapp, og den gir 
ikke konkrete holdepunkter for tolkninger som generelt også vil avgrense rekkevidden av ellers 
gjeldende nasjonale regler om erstatningsansvar utenfor kontrakt. CMR-konvensjonen er et 
regelverk om kontraktsansvar i henhold til veifraktavtaler. I ND-1995-173 DH ble transportforetaket 
etter CMR-regelverket holdt ansvarlig for forurensningsskade på utført sementtransport, men 
dette ansvaret omfattet altså ikke følgeskader på fasadeplater produsert med forurenset sement.

ND-2001-86 ØL er også relevant i denne sammenheng. Saken gjald tankbiltransport fra England 
av to forskjellige kjemiprodukter som skulle leveres til danske Superfos-foretak. Men ved lossingen 
i DK ble det rot. Ved en feil ble deler av de to partiene losset i samme lagertank hos den ene 
av Superfos-bedriftene. Dette medførte sammenblanding av ulike produkter, og i tillegg at det 
råstoffet som allerede var lagret på tanken, ble blandet med de påfylte partier. Etterpå oppstod det 
skader på ny produksjon i bedriften, og alt råstoffet – nytt og gammelt – på tanken måtte derfor 
destrueres.

I erstatningssøksmålene skilte Østre Landsret her mellom krav basert på fraktavtalen, og krav på 
annet rettsgrunnlag. Transportbrukerens krav etter veitransportavtalen gjaldt erstatning for den 
del av det transporterte råstoffet som gikk tapt som ubrukelig ved selve feillevering til mottakerens 
lagertank. Det andre erstatningskravet var fremmet mot transportforetaket av Superfos-bedriftens 
assurandør som et regresskrav for ansvaret for både produktskader som følge av bruk av ødelagt 
råstoff, og for tapet av det råstoffet som var på tanken og ble ødelagt ved påfylling av nytt og 
sammenblandet råstoff. Det ble lagt til grunn at regresskravet gjaldt ansvar for tap som ikke var 
omfattet av transportvilkårenes regler om erstatning for tap av eller skade på transportert gods. 
Det måtte derfor avgjøres etter alminnelige danske rettsregler om transportforetaket var ansvarlig 
overfor Superfos-foretaket for produksjonsskadene og for ødelagt råstoff, som begge skyldtes feil 
ved påfylling og sammenblanding av råstoffet på lagertanken.
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Etter min oppfatning, må ND-2001-86 ØL også være riktig. I forhold til ND-1995-173 DH er 
slike skader også eksempler på «skade på en annen gjenstand» enn det transporterte godset, og 
utgjør derfor en skade som ikke er omfattet av ansvarsregimet i CMR.

11.7.3. Veifraktførerens ansvar for selvstendig oppdragstaker
I norsk og svensk rettspraksis er tilsvarende spørsmål omhandlet i dommer som gjelder salg, 
transport og levering av forurenset bunkersolje til skip, og transportforetakets ansvar overfor rederiet 
for motorskade og andre følgeskader, se ND-1987-160 NH og ND-2007-10 SH. Generelt synes 
imidlertid disse dommene å ha avgrenset rekkevidden av ansvarsregimet for transportavtalen ut fra 
samme synspunkter som i ND-1995-173 DH, jf. kommentarene i ND 2008 s. lviii-lx. Tilsvarende 
spørsmål har senere imidlertid oppstått i saksforhold som omhandler ansvar for forurensning 
ved utslipp av olje og kjemikalier ved laste- og losseoperasjoner omfattet av veifraktavtaler, se 
ND-2021-4 FH, ND-2022-34 SøHa og ND-2024-12 Gøteborg. Hovedinntrykket av rettspraksis 
er at ansvaret for slike følgeskader av godstransporten ikke blir bestemt etter CMR-basert veifrakt-
lovgivning, men av ellers gjeldende regler om erstatningsansvar utenfor kontrakt.

ND-2022-34 SøHa er et siste, men likevel et interessant bidrag til opprydding i grenselandet 
mellom CMR-regimet og ellers gjeldende erstatningsregler. ND-1995-173 DH omhandlet et 
saksforhold som var omfattet av CMR-regimet og derfor ikke av reglene om erstatningsansvar 
utenfor kontrakt. ND-2022-34 SøHa derimot gjelder «speilbildet», dvs. – som ND-2001-86 ØL 
– hvilke ansvarsregler som skal anvendes når saksforholdet ikke er omfattet av CMR-regimet.  
I to-spann står de to dommene godt til hverandre.

I ND-2022-34 SøHa hadde DSV Road AB (Se) overtatt transport av 4 paller med farlige kjemikalier 
(fargestoffer) fra Malmø til en emballasjefabrikk i Tønder (DK). Transporten ble overlatt til og 
utført av en utenlandsk underfraktfører (ZIT), og ved utlossingen i Tønder utført av sjåføren, 
ble en av pallene punktert. Erstatningskravet gjaldt ikke tap av gods, men forurensnings- og 
oppryddingskostnader etter uhellet (ca. DKK 0,5 mill.). Av ulike grunner førte kravene mot 
transportørene ikke frem.

Sø- og Handelsretten kom til at DSV, som kontraherende transportør, ikke var ansvarlig etter 
reglene i CMR art. 17 flg., fordi et ansvar for følgeskader og oppryddingstiltak verken vedrørte 
godset eller var omfattet av fraktavtalen, noe som stemte med ND-1995-173 DH. Fraktførerens 
ansvar for slik skade og tap måtte derfor bestemmes etter danske alminnelige erstatningsregler, noe 
som også er i samsvar med ND-2001-86 ØL omtalt ovenfor pkt. 2. Men etter alminnelige danske 
erstatningsregler utenfor kontrakt måtte DSV Road frifinnes.

DSV kunne ikke holdes ansvarlig etter reglene om arbeidsgiveransvaret (DL 3-19-2). DSV hadde 
overlatt transporten og utleveringen av godset til transportforetaket ZIT som var en selvstendig 
oppdragstaker utenfor DSV’s instruksjonsmyndighet. DSV hadde derfor ikke arbeidsgiveransvar 
for ZIT og dennes sjåfør. Videre var hovedregelen i dansk rett at en oppdragsgiver (her DSV) 
ikke har ansvar utenfor kontrakt for skade voldt av en selvstendig oppdragstaker og hans folk (her 
ZIT’s sjåfør), jf. foran avsnitt 9.4 ved note 90 og avsnitt 9.5 og 9.6,

Etter min oppfatning må resultatet være riktig selv om det umiddelbart kan virke noe merkelig 
at veifraktføreren, som etter CMR art. 3 har et alminnelige kontraktshjelperansvar, ikke kan 
holdes ansvarlig for skader voldt av engasjerte selvstendige oppdragstakere og deres folk. Det 
følger imidlertid av ordlyden i CMR art. 3 at bestemmelsen bare gjelder ved anvendelsen av 
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CMR-konvensjonens egne ansvarsregler. Hadde lossingen i Tønder medført tap av eller skade på 
transportert gods, ville derfor DSV ha ansvar for ZIT og sjåføren ved anvendelsen av reglene i 
CMR art. 17-18 og art. 23-25. Men etter CMR art. 23 nr. 4 kan det ikke kreves erstatning etter 
CMRs regelverk for skader av den art som kravet mot DSV omhandlet (foran avsnitt 11.7.1). I 
slike tilfeller kan altså CMR art. 3 ikke utgjøre et eget ansvarsgrunnlag for krav på erstatning for 
skader som ellers ikke har hjemmel i CMRs regelverk. ND-1995-173 DH illustrerer dette.

I ND-2022-34 SøHa ble også både transportforetaket ZIT og dets sjåfør frifunnet for ansvar 
for følgeskader og oppryddingstiltak etter alminnelige erstatningsregler. ZITs skulle forestå 
utleveringen av godset i Tønder, og ZITs og sjåførens medvirkning hadde derfor slik tilknytning 
til fraktavtalen, at også ZITs ansvar etter alminnelige erstatningsregler – uavhengig av grunnlag 
– var gjenstand for foreldelse etter CMR-loven § 41 (= CMR art. 32), jf. ND-2007-10 SH og 
ND-2021-4 FH.162 Dette ansvaret var imidlertid falt bort som foreldet fordi søksmålet mot ZIT 
først ble reist etter utløpet av foreldelsesfristen.

11.7.4. CMR og CIM-regelverket
Ansvarsregimene i CIM og CMR er i hovedsak like (foran avsnitt 11.5.4). Enkeltreglene 
om jernbanetransportøransvaret i CIM motsvarer derfor reglene om veifraktansvaret i CMR 
art. 17 flg. Dette betyr at CMR art. 23 nr. 4 om refusjonsansvar for av påløpte kostnader og 
utlegg ved transport av godset, og om fraktførerens ansvarsfritak for andre tap og følgeskader, 
har sitt motstykke i tilsvarende regler i CIM 1999 art. 40 og 42. I rettspraksis er derfor også 
bestemmelsene i CMR og CIM om fraktførerens særlige kostnadsansvar blitt tolket på samme 
måte. Hovedsynspunktet er at det etter ansvarsreglene i CMR eller CIM ikke kan kreves 
erstatning for typer av kostnader og følgeskader som etter sin art ikke er omfattet av CMR 23 nr. 
4 eller CIM art. 40.163 Dette fremgår av ND-2014-4 SH sammenholdt med ND-1995-173 DH 
og ND-2022-34 SøHa som er omtalt foran avsnitt 11.7.1 til 11.7.3.

ND-2014-4 SH (ND-2011-16 Svea) gjaldt tankvogntransport av klorgass fra Sverige og en 
jernbaneulykke hvor gassen ble overført uten tap eller skade til annet transportmateriell. 
Transportbrukerens søksmål gjaldt derfor bare krav om erstatning for sine kostnader ved skade-
begrensnings- og oppryddingstiltak iverksatt etter ulykken bl.a. for å unngå at klorgassen førte til 
miljøskade. Erstatningssøksmålet var basert på jernbanefraktførerens ansvar etter transportavtalen 
og var omfattet av CIM-regelverket, men gjaldt altså bare ansvar for påløpte kostnader og ikke tap 
av eller skade på godset. Søksmålet førte derfor ikke frem.

I ND-2014-4 SH uttales at fraktførerens kostnadsansvar er uttømmende angitt i CIM art. 40 og 
42 (som svarer til CMR art. 23 nr. 4), og at reglene omfattet ikke oppryddingskostnader. Reglene 
i CIM skal etter sitt formål utgjøre en fullstendig og uttømmende ordning for det «kontraktuella» 
erstatningsansvaret ved godstransport, og søksmålet gjaldt erstatningskrav omfattet av virkeområdet 
for ansvarsreglene i CIM og fraktførerens ansvarsperiode for transportert gods. Som følge av 
CIM-regelverkets eksklusive karakter kunne påløpte kostnader heller ikke kreves erstattet etter 
alminnelig prinsipper i nasjonal transport- og formuesrett. Dette fremgår i ND 2014-4 SH avsnitt 
9-10 og 15-16.

Avgrensningen av rekkevidden av det konvensjonsfastsatte ansvarsregimet i CIM er altså basert i 
hovedsak på samme synspunkter som avgrensningen av CMR-regimet i de danske dommene 
ND-1995-173 DH og ND-2022-34 SøHa (omtalt ovenfor 11.7.1 til 11.7.3). Reglene i CMR art. 
23 nr. 4 og i CIM art. 40/42 har dermed like regler om hvilke kostnader, utlegg eller tap, som i 
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tilfelle kan kreves erstattet, i tillegg til erstatningen for den reduksjon av godsets verdi, som følger 
av påført lasteskade. Felles er også at ved fraktavtaler omfattet av CMR eller CIM, kan erstatning 
for andre kostnader eller tap enn omfattet av CMR art. 23 nr. 4 /CIM art. 40 og 42, heller ikke 
kreves etter nasjonale rettsregler om fraktavtaleansvaret. CMR og CIM er eksklusive og utgjør 
som nevnt en fullstendig og uttømmende ordning for det «kontraktuella» erstatningsansvaret ved 
godstransport. Det er imidlertid ikke gitt at ansvarsfritakene for kostnader og følgeskader i CIM 
og CMR også stenger generelt for erstatningskrav etter reglene om ansvar utenfor kontrakt.

I dansk rettspraksis knyttet til CMR art. 23 nr. 4 åpnes det for at kostnader og tap som ikke kan 
kreves erstattet etter ansvarsreglene i CMR, kan tenkes grunnet på alminnelige regler om ansvar 
utenfor kontrakt, jf. ND-1995-173 DH og ND-2022-34 SøHa (foran avsnitt 11.7.3). I CIM art. 
41 er det imidlertid – i tillegg til art. 40 og 42 – inntatt en særskilt bestemmelse om forholdet 
mellom ansvarsregimet i CIM og ellers gjeldende nasjonale erstatningsregler som ikke har noe 
motstykke i CMR. I CIM art. 41 fastsettes det generelt at reglene i CIM skal gjelde uavhengig av 
nasjonal rett. Formålet er imidlertid å sikre at krav omfattet av CIMs ansvarsregime, i praksis også 
blir avgjort etter reglene om jernbanefraktføreransvaret i CIM.

ND-2014-4 SH (Akzo Nobel) kan gi inntrykk av at CIM art. 41 (tidl. art 51) ble vektlagt ved 
tolkningen av CIM art. 40-42 og avgrensningen av jernbanefraktførerens ansvar for kostnader 
og følgeskader. Det som var avgjørende i ND-2014-4 SH, avsnitt 12 og 15, er imidlertid at 
etter CIM art. 41 utgjør CIM-regelverket en fullstendig og uttømmende ordning for det 
«kontraktuella» erstatningsansvaret ved CIM-godstransport, og at de redningskostnader erstatnings- 
søksmålet gjaldt, etter sin art ikke kunne kreves erstattet etter ansvarsreglene i CIM, dvs. etter 
CIM art. 40-42. Tilnærmingsmåten i ND-2014-4 SH er derfor den samme som i ND-1995-173 DH 
hvor det fremgår at vanlig tolkning av ordlyden i CMR art. 23 nr. 4 fører til samme resultat, og 
det selv om CMR mangler den særregel CIM har. Regelen i CIM art. 41 er egentlig heller ikke 
mye mer enn en bekreftelse av den forpliktelse en stat påtar seg ved å tiltre en konvensjon som 
CIM eller CMR.

I ND-2014-4 SH sies det intet om i hvilken utstrekning kostnader og følgeskader som ikke 
kan kreves erstattet etter CIM art. 40 og 42 om fraktføreransvaret, i tilfelle kan gi grunnlag for 
krav etter nasjonale erstatningsregler utenfor kontrakt. Det er egentlig bare ND-2001-86 ØL og 
ND-2022-34 SøHa som omhandler spørsmål om et ansvar utenfor kontrakt for slike erstatnings- 
krav. Begge disse dommene viser at spørsmål om ansvaret utenfor kontrakt må avgjøres særskilt 
og løsrevet fra regelverket for fraktføreransvar i CMR eller CIM. Begge dommene, og særlig 
ND-2022-34 SøHa (foran avsnitt 11.7.3), viser at alminnelige erstatningsregler langt fra er en 
åpen dør for erstatningskrav mot det transportforetaket som overtatt og utført den godstransport 
kravet har tilknytning til.

Oslo i februar 2026
Erling Selvig
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Noter til Kommentarer 2018-2022 (II)

77	 Om sjølovens ulike ordninger for reder- og eieransvar, og bakgrunnen for dette skillet, se 
generelt Selvig, The Limitation Regimes for Maritime Claims, SIMPLY 2021, s. 72-75 og 
78-83.

78	 Selvig, Det såkalte husbondsansvar, 1968, s. 12-15 og 61-76, jf. Falkanger & Bull l.c. s. 156 
flg. At sjøl. § 151 pålegger rederforetaket et virksomhetsansvar, er et sentralt synspunkt i den 
svenske høyesterettsdom «Baltic Cable AB» ND-2023-20 SH (nedenfor avsnitt 9.3.3).

79	 Selvig, Husbondsansvaret 15-25. Se nå også Ot.prp. nr. 77 (2006–2007) s. 12-14 og 20, og 
«Baltic Cable AB» ND-2023-20 SH omtalt nedenfor avsnitt 9.3.3.

80	 ND-2012-394 DH, se kommentarene i ND 2012 s. v-vi og Falkanger & Bull l.c. s. 128-129. 
Eierforetaket kunne likevel holdes ansvarlig via det sjøpant i skipet som erstatningskrav har 
etter sjøl. § 51, se kommentarene i ND 2014 s. xl og ND-2016-441 ØL.

81	 ND-2013-301 LG er kommentert i ND 2014 s. xl-xlii.

82	 Selvig, Husbondsansvaret s. 18-26.

83	 Dette er også i samsvar med «borrowed servant» synspunktet, se Selvig, Husbondsansvaret 
s. 68 og 78. Se også nedenfor avsnitt 9.5 hvor HR-2020-1120-A er omtalt, og hvor skaden 
manglet tilknytning til oppdragsarbeidet.

84	 Ot.prp. nr. 77 (2006–2007) s. 12-14 og 20. I den danske sjøloven omfatter skipets «ejer» 
også «reder, bareboat befragter, disponent eller andre, der i ejerens sted varetager skibets drift».

85	 Selvig, Husbondsansvaret s. 27-29. Om managementsavtaler, se Falkanger & Bull l.c. s. 
140-142.

86	 ND-2017-63 NH avsnitt 114-117, jf. kommentarene i ND 2017 s. xx-xxii.

87	 Selvig, Det såkalte husbondsansvar s. 27-29 og 72-76.

88	 Selvig, Husbondsansvaret s. 73-75, jf. s. 18-29.

89	 Selvig, Husbondsansvaret s. 67-73, jf. også foran note 78.

90	 Selvig, Husbondsansvaret s. 75 og 76-79, jf. s. 72-73 og s. 42-54. Se også Hagstrøm & Stenvik, 
Erstatningsrett (2.utg. 2022) s. 234 flg. og s. 271-274. Se også omtalen av HR-2020-1120-A 
nedenfor avsnitt 9.35, og ND-2019-20 SøHa omtalt foran ved note 83. Det samme gjelder i 
dansk rett, se nedenfor avsnitt 11.6.9 og omtalen av ND-2022-34 SøHa.

91	 Selvig, Husbondsansvaret s. 76-79.

92	 HR-2020-1120-A er utførlig drøftet av Knut Sande i Nytt fra Privatretten nr. 3/2020 s. 
23-27.

93	 Om ansvarsbegrensningsregimene, se Selvig, The Limitation Regimes for Maritime Claims, 
SIMPLY 2021, s. 73-74, jf. s. 109-111.

94	 Jf. også Selvig l.c. s. 92-104 og 109-127, særlig s. 102-104. Se også omtalen av ND-2021-15 
TH nedenfor avsnitt 10.3.5.



82NORDISKE DOMME

INNHOLD

82NORDISKE DOMME

95	 Selvig l.c. 83-87 og 128-131. Om ansvarsbegrensning gjennomført ved begrensningsfond,  
se for øvrig de utførlige kommentarene i ND 2017 s. xxiii-xxxv.

96	 Se kommentarene i ND 2017 s. xxx og xxxi-xxxii. (renter) Eksempler på dette er ND-2017-63 
NH Server, ND-2018-13 NH Full City, ND-2020-9 NH Gard II og ND 2023- 20 SH, jf. 
også Fregatt-sakene ND-2021-15 TH og ND-2022-9 LG.

97	 Selvig l.c. s. 85-85. For øvrig medfører reglene om litispendens og anerkjennelse av retts- 
avgjørelser i Brussels I og Lugano regelverket artiklene 27 og 33 at begrensningsfond 
opprettet i en EU/EØS-stat er til hinder for at det deretter opprettes begrensningsfond 
eller reises søksmål om krav undergitt ansvarsbegrensning i annen EU/EØS-stat, se Selvig, 
Limitation of Shipowners’ Liability and Forum Shopping in EU/EEA States, SIMPLY 2010 
s. 359, på s. 371-373, jf. kommentarene i ND 2008 s. xxi-xxv.

98	 Falkanger & Bull l.c. s. 191-202.

99	 Selvig op. cit. note 93 (SIMPLY 2021), s. 72-78, 80-83, 99-104 og 128-131. Se forøvrig 
nedenfor avsnitt 10.4.4 ved note 104.

100	 ND-2007-110 NH Rocknes og ND-2007-370 NH GGR-saken, jf. kommentarene i ND 
2008 s. xiv-xvi og xix-xxi. Om betydningen av hensynet til internasjonal rettsenhet i svensk 
rett, se ND-2022-1 SH (se ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 8.5) og ND-2023-20 SH (foran 
avsnitt 9.3.3).

101	 Se høringsnotat «regjeringen.no/id2970604» avsnitt 2 og 3.

102	 Se nærmere kommentarene i ND 2017 s. liii-lv, jf. s. xxx-xxxiv og s. xlvi-xlviii.

103	 Jf. Prop. 87 L (2020–2021) avsnitt 2.2, 2.3 og 8.

104	 Falkanger & Bull l.c. s. 193-195 og 199-201.

105	 Bull & Wilhelmsen, Forsikringsrett, 2. utg. 2024, s. 565 flg., jf. kommentarene i  
ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 7.4 og 8.4.

106	 Falkanger & Bull l.c. s. 573 flg., jf. Wilhelmsen & Bull, Handbook on Hull Insurance,  
2. utg. 2017, s. 323 flg.

107	 Se kommentarene i ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 1.8 og Selvig op.cit. note 93 (SIMPLY 
2021) s. 78-82 og 88-91.

108	 Se Kommentarene i ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 2 og 4 til 6, jf. kommentarene i ND 
2017 avsnitt 9 og i ND 2012 s. ix flg. Om lovvalget etter domstolstatens lovvalgsregler,  
se Kommentarene i ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 8.

109	 ND-2018-13 NH Full City omhandlet mange spørsmål om tolkningen av regelverket om 
begrensningsfond (se kommentarene i ND 2017 avsnitt 6), og da oppfølgingen i  
ND-2020-10 LB ble påanket, ble hele sakskomplekset avsluttet ved forlik i Høyesterett,  
se HR-2020-2122-F.

110	 Se omtalen av forliket og av ND-2022-9 LG i kommentarene ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 
6.3(2). Forliket i HR-2022-2122-F medførte at de tidligere dommene i saken, ND-2022-9 LG 
og ND-2021-15 TH, falt bort.
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111	 Se Kommentarene i ND-2018-2022 (Del 1) avsnitt 6.3, 7.3 og 7.4. ND-2017-445 DH og 
ND-2020-9 NH er utførlig omtalt i kommentarer i ND 2017 s. lxviii-lxxxvi.

112	 Jf. for øvrig Bull & Wilhelmsen, Forsikringsrett, 2. utg. 2024, s. 579-582 med henvisninger.

113	 Bull & Wilhelmsen, Forsikringsrett, 2. utg. 2024, s. 571-574, jf. fal. § 95 annet ledd, FAL  
§ 7-6 fjerde ledd og sjøl. §§ 188 annet ledd og 200 første ledd.

114	 I den norske Gard-saken, som gjaldt skade i Indonesisk farvann og involverte ulike inter- 
nasjonale rederier, oppsto det derfor ulike slike lovvalgspørsmål, bl.a. i forhold til reglene om 
begrenset rederansvar, se kommentarene i ND 2017 s. lxxxiii-lxxxiv. Men disse spørsmålene 
forble uløste og forsvant i et bredt forlik av hele sakskomplekset etter ND 2020 – 14 LA og 
HR-2021-902-U, se Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 6.3(1).

115	 Se Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 8.3.

116	 Cordero-Moss i Nytt i privatretten nr. 3/2024 s. 6-8 omtaler HR-2024-1117-A og påpeker 
at direktesøksmålet basert på forsikringsavtale om vanlig dansk motorvognsansvarforsikring, 
som etter lovvalg ut fra Roma I, var undergitt dansk rett. Skaden oppsto imidlertid under 
kranbilens bruk i Norge, og Cordero-Moss hevder at det da – etter Roma I – var påkrevd 
også å vurdere forholdet mellom de danske forsikringsvilkårene og de norske tvingende 
lovkrav til ansvarsforsikring av bileieransvaret etter norsk rett, noe som ville ha ført til  
anvendelse av den norske loven.

	 Etter min oppfatning (Kommentarer ND-2018-2022 (Del 1) avsnitt 8.3) ble dette synspunktet 
reelt avvist da Høyesterett kom til at norske lovvalgsregler begrenset den internasjonale rekke- 
vidden av det norske bileieransvaret, og at bileieransvaret for kranbilen skulle bestemmes 
etter dansk erstatningsrett fordi partene knyttet til saken var danske. Reelt begrenset dette 
også rekkevidden av det norske lovkravet til motorvognansvarsforsikringer.

	 Høyesterett mente dessuten at et annet lovvalg var vanskelig forenelig med det som ellers 
gjaldt innenfor EØS-området, og med hensynene bak harmoniseringen av motorvognansvaret. 
I kortform innebærer dette at hensynet til fri biltrafikk i EU/EØS-området basert på motor- 
ansvarsforsikring som oppfyller lovkrav i direktivet 2009/103/EU og i kranbilens hjemstat, 
tilsier at Norge som EØS-stat normalt må anerkjenne en motoransvarsforsikring med vanlig 
dansk dekningsfelt også når dansk bil forulykker ved grenseoverskridende trafikk i Norge, jf. 
Hagstrøm & Stenvik, Erstatningsrett, 2. utg. 2019, s. 302 flg.

117	 Se nedenfor avsnitt 11.2. NSAB 2000 § 2 A og NSAB 2015 § 3 B har regler som skal 
avklare slike spørsmål.

118	 De tre dansk høyesterettsdommene er utførlig omtalt i kommentarene i ND 2009 s.  
lxxxi-lxxxv og xci-xcv og ND 2014 s. xiii-xv.

119	 Se oversikten over rettspraksis i kommentarene i ND 2009 s. lxxvii-xcv og ND 2014 s. 
viii-xviii.

120	 ND-2024-4 SøHa. Se kommentarene i ND 2017 s. lxxxvii-lxxxix og for øvrig nedenfor ved 
note 121-123., Om CMR art. 2, se ND 2017 s. xc-xcvi, ND 2014 s. viii-xiii og ND 2009 s. 
lxxviii-lxxix.

121	 ND-2024-4 SøHa. Se kommentarene i ND 2017 s. lxxxvii-xcii, ND 2014 s. x-xvii og ND 
2009 s. lxxviii-lxxix, og s. lxxxiv-lxxxviii.
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122	 ND-2019-9 NH er utførlig kommentert i ND 2017 s. xc-xcvii.

123	 Jf. Kommentarene i ND 2017 s. vii-viii og xcix-ciii, jf. Kommentarene ND-2018-2020  
(Del I) avsnitt 4.1.

124	 ND-2008-403 DH, ND-2019-4 NH, ND-2020-11 LB, ND-2020-19 SøHa, ND-2022-34 
SøHa og ND-2024-4 SøHa, jf. kommentarer i ND 2014 s. xvi-xviii og i ND 2009 s.  
lxxxi-lxxxv.

125	 ND-2020-19 SøHa, ND-2021-31 SøHa og ND-2021-28 DH er utførlig omtalt i 
Kommentarene ND-2018-2020 (Del I) avsnitt 4.4 til 4.7. Om regresskrav mot den  
kontraherende transportør basert på reglene i CMR-konvensjonen art. 2, se ND-2019-9 NH 
og ND-2020-11 LB og kommentarene i ND 2017 s. xc-xcix.

126	 Se Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 1.4, hvor det påpekes at også de internasjonale 
konserngruppene på transportområdet etablerte egne markedsføringsapparat i ulike konsern-
foretak.

127	 ND-2016-530 ØL, jf. ND-2015-390 SøHa, og ND-2020-19 SøHa som allerede utførlig 
er omtalt i Kommentarer ND-2018-2022 (del I) avsnitt 4.3. I ND-2022-25 SøHa ble det 
imidlertid ikke lagt vekt på at etterfølgende fraktfakturaer generelt henviste CMR og  
ansvarsreglene der.

128	 Jf. Kommentarer ND-2018-2022 (del I) avsnitt 1.5.

129	 Jf. kommentarene i ND 2014 s. xv-xvii og i ND 2017 s. lxxxix-xc. At dette også er formålet 
med reglene i CMR art. 2, fremgår klart av ND-2019-9 NH og avslutningen i ND-2020-11 
LB, kommentert utførlig i ND 2017 s. xci-xcix.

130	 Jf. kommentarene i ND 2017 s. lxxxvii-xc, ND 2014 s. xii-xvii og ND 2009 s. lxxxi-lxxxviii.

131	 Se Kommentarer ND-2018-2022 (Del I) avsnitt 4.3.

132	 Veitransport, som utføres etter egen veifraktavtale etter at avlasting av godset fra kjøretøyet, 
omfattes derimot ikke av disse reglene, se ND-2020-4 Vasa, jf. ND-2015-63 Vasa, ND-
1989-93 DH og kommentarene i ND 2017 s. ci-civ. Se også foran avsnitt 11.2.1 ved note 
123.

133	 ND-2019-9 NH er utførlig omtalt i kommentarene i ND 2017 s. xci-xcvii.

134	 Jf. Innstilling I om lovgivning vedrørende fraktavtaler om godsbefordring på veg (1964) s. 
17 sp. 1. Om tolkningen av CMR art.3, se også ND-2001-70 DH med kommentarer i ND 
2001 s. xxx.

135	 Falkanger & Bull l.c. s. 290-297.

136	 Jf. bl.a. kommentarene i ND 2014 s. xx-xxii, ND 2017 s. xvi-xix og lxiii-lxv og 
Kommentarer ND-2018-2022 Del I  pkt. 8.5.q

137	 Jf. Innstilling fra den Kgl. Kommisjon til revisjon av sjøfartsloven (1936), NOU 1972: 11 og 
NOU 1993: 36.

138	 Det vises til bla. ND-2015-390 SøHa (verdireduksjonen varte minst til reparasjonskostnadene), 
ND-2003-6 Svea og Falkanger & Bull l.c. s. 307-328. Jf. for øvrig Selvig, Erstatningen ved 
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lasteskader, Sjørattsforeningen Gøteborg Skrifter 1962 s. 30 og 36-39. – I ND-2016-530 ØL 
ble det bl.a. gjort «nytt for gammelt» fradrag fordi ved reparasjonen var slitte deler erstattet 
med fabrikknye deler.

139	 I ND-2004-373 NH måtte det imidlertid ved anvendelsen av sjøl. § 280 skilles mellom 
vekten av en lastebiltilhenger med det gods som ble skadet under transporten, og totalvekten 
av semitraileren med tilhenger og lastet gods ved ulykken. Etter sjøl. § 281 var tilhengerne 
med lastet gods egne enheter ved beregningen av lasteskadeansvaret. Tilhengeren var 
ingen integrert del av semitraileren og hadde selvstendig økonomisk verdi fordi den kunne 
anvendes i kombinasjon med andre trekkvogner. I forhold til sjøl. 280 kunne derfor ikke 
hele semitraileren med trekkvogn regnes som skadet ved ulykken, og skade på trekkvognen 
måtte i tilfelle vurderes som særskilt skade.

140	 Tilsvarende tolkningsprinsipper er senere lagt til grunn også ND-2022-1 SH, avsnitt 22-28, 
som gjelder risikofordelingen i CMR-konvensjonen, jf. avsnitt 39 om CIM 1999.

141	 Conference Diplomatique de Droit Martitime, Douzieme Session (2. phase) Bruxelles 1968.

142	 NOU 1972: 11 s. 17 og 35. Om dagjeldende sjølov, se Innstilling fra den Kgl. Kommisjon 
til revisjon av sjøfartsloven (1936) s. 47-48.

143	 Se kommentarene i ND 1987 s. xiii-xiv. Samlet ansvar ble begrenset etter de alminnelige 
reglene om globalbegrensning i sjøl. kap. 9.

144	 Rederiets motkrav for tap av skipet etter sjøl. §§ 290-291 førte ikke frem fordi Yara hadde 
oppfylt sin opplysningsplikt etter sjø. §§ 257 og 258.

145	 Jf. kommentarene i ND 2014 s. xviii-xxii og Kommentarer 2018-2022 Del I, kap. 8.5.

146	 Se særlig ND-2022-1 SH og Kommentarer 2018-2022 Del I, kap. 8.5.

147	 Jf. NOU 1993: 36 Godsbefordring til sjøs s. 42.

148	 Saksforholdet og dommen er utførlig omtalt i Kommentarer 2018-2022 Del I, kap. 4.3.

149	 ND-1993-162 NH, Jf. kommentarene i ND 1993 s. xii-xii og NOU 1993: 36 
Godsbefordring til sjøs s. 41-42.

150	 I ND-2021-6 TOSLO ble det antatt at en mottaker som frivillig hadde innbetalt et krav 
på havaribidrag, hadde rett etter sjøl. § 289 til oppgjør som om mottakeren hadde nektet å 
innbetale bidraget.

151	 Jf. kommentarene i ND 1993 s. xii-xii, ND 1999 s. xxxi og ND 2014 s. v-vii, jf. Falkanger 
& Bull l.c. s. 293-297.

152	 H.J. Bull, Veifraktrett, 3. utg. 2026, inneholder en utmerket og meget utførlig fremstilling av 
CMR-regelverket, sitert nedenfor som «Bull».

153	 Se kommentarene i ND 1995 s. xx-xxi, ND 1997 s. xxi-xxv, ND 1999 s. xvii-xix, ND 2001 
s. xxix-xxx, ND 2003 s. xv-xviii, ND 2009 s. cii- cv, og ND 2014 s. xxix-xxxiii.

154	 ND-1991-123 DH, ND-2001-70 DH, ND-2003-109 DH, ND-2003-115 DH og  
ND-2014-249 DH, og ND-1998-226 NH og ND-2006-184 NH. Tidligere nordisk 
rettspraksis er omtalt i kortform i kommentarene i ND 1999 s. xvii-xviii.
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155	 Se kommentarene i ND 2009 s. cv-cviii.

156	 ND-2021-25 SøHa – sikkerhetskontroll av gods ved en NSAB 2015 dør-til- dør flytransport 
DK-Japan, og ND-2022-31 SøHa – stempling av tolldokumenter ved tollklarering av gods 
ved grensepassering.

157	 Kommentarene ND 2003 s. xvi-xviii, jf. ND 1997 s. xxi-xxv, ND 1999 s. xvii-xviii, ND 
2001 s. xxix-xxx, ND 2009 s. cii- cv og ND 2014 s. xxix-xxxiv. Bull s. 122-137 inneholder 
en samlet gjennomgang av noe ulik nordisk rettspraksis som i hovedsak reflekterer tilsvarende 
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